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Ein Gefühl freudiger Genugthuung viuss jeden Anhänger der schmalen 
Sptinveite erfüllen, wenn er die stattliche An::ahl der bis jetzt dem Betriebe 
übergebenai schmalspurigen Eisenbahnen überblickt ; trotz aller Anfeindungen, 
trotz der noch bis vor Kurzem an den Tag gelegten Abfieigung der breitesten 
Schichten der Bevölkerung hat sich die schmale Spunveite siegreich Bahn ge- 
brochen. 

Überraschen kofintc dieses Resultat Niemanden, der mit Aufmerksamkeit 
der Elitwicklung unseres Eisenbahnwesens gefolgt ist. Die grossen Schienenwege, 
bei deren Zustandekommen ganze Staaten und Länder engagiert waren, sind 
zu7n grössten Theile fertig gestellt ; für die localen Bedürfnisse jedes einzelnen 
Bezirkes Eiscfibahfien zu bauen oder 7vcnigstcns ausgiebig zu sitbventionireti, ist 
aber kein Staat reich genug. Dass unter solchen Verhältnissen die Wahl der, 
auf Selbsthilfe afigezv lesen en Interessenten unwillkührlich und trotz ihres an- 
fäftglichen Widerstrebens auf die schmale Spunveite fallen musste, loar voraus- 
zusehen ; gilt es doch, sich mit möglichst geringen Mitteln die J Vohlthaten einer- 
allen Anfordenmgen entsprechenden Schienenverbindung zu sichern und das auf- 
gewendete Kapital auch hinreichend zu verzinscfi. 

Zu diesem raschen Umsehivunge der öffentlichen Meimmg haben die her- 
vorragenden Ein riehtuf igen und befriedigenden Resultate der bis jetzt betriebenen 
Schmalspurbahnen sehr viel beigetragen. Dass sieh dieselbe?t — 7cie es schon 
die isolirte Lage der einzelnen Linien mit sieh brachte — ziemlich unabhäftgig von 
einander entwickelt haben, war der Sache nur förderlich. Und so bietet ein Vergleich 
dieser Bahnen des Interessanten und Lehrreichen ausserordentlich viel, nicht 
nur für den Fachmann, welcher jeden Fort sehritt mit Befriedigung begrüssen 
wird, sondern auch für das, an der Realisirung derartiger Linien betheiligte 
Publikum. 

Einen solchen Vergleich zu ziehen, ist der Zweck dieses Buches. Gelingt 
es dem Verfasser, zur Erkenntnis der Schmalspur sein Scherflein beizutragen 
und derselben neue Freunde zu erwerben, dann ist auch die Aufgabe, die er sich 
gestellt hat, glücklich gelöst, und erübrigt demselben nur noch, den geehrten 
Verwaltungen der Eisenbahnen und industriellen Etablissements für ihr liebens- 
zvürdiges Entgegenkommen a?i dieser Stelle seinen tiefgefühlten, wärmsten Dank 
abzustatten. 




I. Theil. 



Das Wesen der schmalen Spurweite, 



Appenzeller Bahn 372o 

Geneve- Veyrier 656® 

Voies etroites Geneve 91 8^ 
Jeder Kilometer der gekrümmten Strecke beschreibt demnach speziell bei 
der letztgenannten Schmalspurbahn einen 2^/2-fachen Kreis. 

Aber auch in minder gebirgigen Ländern sprechen die Verhältnisse ent- 
schieden zu Gunsten der schmalen Spurweite; so liegen nach einer, von der 
General-Direction' der königl. Sächsischen Staats-Eisenbahnen veröffentlichten 
Zusammenstellung von der Länge der Krümmungen dieser Bahnen : 
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Von der Summe der Kreisbogen-Grade aller Curven kommen auf jeden 
Kilometer der in Krümmungen gelegenen Länge aller normalspurigen Hahnen 
Sachsens durchschnittlich 132*58®, bei den sämmtlichen schmalspurigen Hahnen 
dagegen durchschnittlich 389*17®. Jeder Kilometer der gekrümmten schmal- 
spurigen Bahnlinie beschreibt hier demnach mehr als einen vollen Kreis, und 
ist somit die Schmalspur bei Anlage von Eisenbahnen in vielfach gewundenen 
Flussthälem besonders am Platze. 

Dass die scharfen Curven die Beförderung von langen Gegenständen auf 
schmalspurigen Eisenbahnen nicht behindern, haben die auf der k. u. k. Bosna- 
bahn (Spurweite 76 cm) durchgeführten Proben dargethan ; es wurde hier analog 
den normalspurigen Hauptbahnen Langholz von 19;// (i'yo m Ladungsbreite) 
in Strecken mit Bögen von 50 /// Radius ohne den geringsten Anstand be- 
fördert. 

Neigungs- Verhältnisse. 

Die schmale Spurweite gestattet, Dank ihren leistungsfähigen Locomotiven 
aber auch Rampen, wie sie bei der Normalspur nicht steiler angewendet 
werden. So bewältigen die schmalspurigen Adhäsionsbahnen in der Schweiz : 
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Die .\nschmiegung der Schmalspur an das Terrain ist daher eine in jeder 
Hinsicht vollkommene, wie speziell ein Vergleich der sächsischen Normal- und 
Schmalspurbahnen zeigt; es liegen hier: 
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Ks liegt somit mehr als der 4. Theil der schmalspurigen Linien, bei den 
normalspurigen Bahnen nur der eilfte Theil in Terraingleiche, trotzdem die ersteren 
ein weit schwierigeres Terrain durchziehen und daher auch Steigungen auf- 
weisen, wie sie bei der Xonnalspur nur vereinzelt zur Anwendung gelangen. 
So entfallen : 
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Anlagekosten. 

Aus dem vorstehenden lässt sich der grosse Unterschied zwischen den 
Anlagekosten der normal- und schmalspurigen Eisenbahnen leicht erklären. Das 
bis zum Jahre 1 889 bei den deutschen Normalbahnen per Kilometer Bahnlänge 
aufgewendete Kapital beträgt 255. S50 Mk., das der österr.-ungar. Eisenbahnen 
360.353 Mk. Die mit Rücksicht auf den angestrebten Zweck bewirkte billige 
Herstellung der vollspurigen Localbahnen drückt die Anlagekosten stark unter 
dieses Niveau herab, wobei jedoch die Fahrgeschwindigkeit arg in Mitleidenschaft 
gezogen wird. 

Dass die Schmalspur, welche diesen Beschränkungen nicht in gleichem 
Masse unterworfen ist, besonders bei coupirtem Terrain entschieden den Vorzug 
verdient, zeigt die nachstehende Tabelle, in welche alle schmalspurigen Adhäsions- 
bahnen Mitteleuropas, soweit sie dem Verfasser bekannt sind, aufgenommen 
wurden : 
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Die durchschnittlichen Kosten der vorangeführten nornialspungeii Local- 
bahnen belaufen sich auf 75.045 Mk., die der schmalspurigen Eisenbahnen auf 
nur 60.997 ^^- P^f Bahnkilometer. Die grosste Steigung der ersteren beträgt 
25'/oo, die der letzteren aber 60 beziehungsweise po^^oo ; dass die Schmalspur 
solche Steigungen, welche auf den verschiedenen Spurweiten naturgemäss die 
gleichen Widerstände enieugen, also auf den Betrieb gleich ungünstig ein- 
wirken, nicht ängstlich vermeiden muss, stellt der Leistungsfähigkeit der Schmal- 
spur ein glänzendes Zeugnis aus. 

Zieht man die Baukosten der im Königreiche Sachsen ausgeführten normal- 
und schmalspurigen Secundärbahnen in Betracht, so ergibt sich nach den in 
dem Werke »die Secundärbahnen des Königreiches Sachsen« publicirten Daten 
folgendes Resultat : 
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In diesen Kosten sind die Auslagen für Fahrbetriebsmittel nicht inbe- 
griffen, weil für die normalspurigen Secundärbahnen kein eigener Fahrpark 
beschafft wurde. 

An den kilometrischen Baukosten participiren im Mittel: 
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Einfluss der Steigungen auf die Zugsbelastung. 

Wie bekannt, werden unter Voraussetzung eines günstigen Reibungs- 
Coefficienten auf Steigungen von 71° oo ^^^[^ ^^'^ ^^"^ einfachen, bei 47^/00 
Züge von dem doppelten, und bei SS^Ioo Steigung Züge von dem dreifachen 
Gewichte der arbeitenden Locomotive befördert, wenn das Gesammtge wicht 
der letzteren für die Adhäsion nutzbar gemacht ist. 

Das jeweilige Zugsgewicht hängt also in allen Fällen von dem Adhäsions- 
Gewichtc der Locomotiven ab, und ist man daher bestrebt, dieses Gewicht 
nach dem höchst zulässigen Achsdrucke besonders auf Gebirgsbahnen möglichst 
hochzuhalten. So beträgt bei normalspurigen Hauptbahnen das Adhäsions- 
Gewicht der Locomotiven bei drei gekuppelten Achsen 36— 40, bei vier ge- 
kuppelten Achsen 40 — 48 /. Viel ungünstiger stellt sich dasselbe naturgemäss 
bei den vollspurigen Localbahnen, deren Oberbau einen Achsdruck von nur 
8.600 X'^ (Budapester Localbahnen) bis 9.600 l'^ (Localbahnen der königl. ungar. 
Staatsbahnen) zulässt , so dass das Adhäsions - Gewicht bei drei gekuppelten 
Achsen bestenfalls 288 /, bei vier gekuppelten Achsen 38*4 / erreichen kann. 

Dass auch für die schmale Spurweite sehr leistungsfähige Maschinen ge- 
baut werden können , zeigen die für die einzelnen Schmalspurbahnen con- 
struirten Locomotiv-Typen. So haben die bei der Eisenbahn Landquart-Davos 
(roo ;// Spur) eingeführten älteren, mit 3 gekuppelten Achsen und einer Lauf- 
achse versehenen Tender-Locomotiven von 8*65 / Achsdruck ein Adhäsions- 
Gewicht von 257 /, die Verbund-Tenderlocomotiven System Mallet bei einem 
Achsdrucke von 10125/ ^^er ein Adhäsions-Gewicht von 40*5 /. Diese Loco- 
motiv-Typen befördern mit einer Maximal-Gesch windigkeit von 25 km per 
Stunde : 
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3 


2 


32 


25 


1066 


12-5 


16-7 


1213 


M6 


0-59 


2-39 


117 


5220 


485-2 

1 



1-435 



25 



12-5 



7-5 



0-70 

1 75 

300-0 



48 



24 



8-4 



0-38 



095 



175 00 



1-435 



32 



16 



51 



0-43 



0-90 



15937 



1-435 



30 

15 

8-25 



0-53 

1 11 

275-00 



50 



25 



7-50 



033 



0-69 



15000 
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Steigung, sowie die längste Fahrzeit zwischen zwei Stationen (vermehrt um 
i Min. Intervalle für die Ein- resp. Ausfahrt der Züge) in Rechnung gezogen 
werden. 

Aus den, bei der Fahrgeschwindigkeit und den Betriebsmitteln angeführten 
Daten erhellt, dass die Leistungsfähigkeit der Schmalspur eine imposante ist. 





Gepresster Stahldrehschemel-Langträger Patent Fox. 

Trotzdem dieselbe bis jetzt meist nur in verkehrsarmen Gegenden zur Anwen- 
dung gelangt ist, können sich ihre Betriebsergebnisse kühn mit denen der nor- 
malen Hauptbahnen messen, wie ziffermässig aus den Leistungen der Jahre 
1889/91 nachgewiesen werden soll. 
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Einen wesentlichen Einfluss auf die Lcistungsfähig^keit der Eisenbahnen 
übt natiirgemäss die Grösse des Fahrparkes aus ; dies gilt in erhöhtem Masse 
von den schmalspurigen Bahnen, weil dieselben, solange ihre Linien isolirt 
dastehen, auf eine Aushilfe seitens der Nachbarbahnen nicht rechnen können. 
Dieser Nachtheil ist indessen nicht so schwerwiegend, wie er auf den ersten 
Blick erscheinen mag, weil auch die normalspurigen Eisenbahnen gerade zur 
Zeit des intensivsten Verkehrs, welcher bei angrenzenden l^ahnen so ziemlich 
in eine und dieselbe Periode fällt, zumeist auf ihren eigenen l^^ahrpark ange- 
wiesen bleiben, da die Wagen-Eigentümerinnen über ihre Wagen Laufbeschrän- 
kungen verhängen. Diesem Uebelstande konnte daher selbst bei normalspurigen 
Bahnen nur durch erneuerte Investitionen bezw. Erhöhung der Wagen-Trag- 
fähigkeit einigermassen abgeholfen werden. 

Entsprechend ihrer Verkehrsdichte verfügen auch die meisten schmal- 
spurigen Bahnen über einen ansehnlichen Fahrpark, wie aus nachstehenden 
Ziffern hervorgeht : 

Die deutschen Vereinsbahnen besassen im Jahre 1S89 per Kilometer 
Bahnlänge 

an Locomotiven 0*27 Stück, 

» Personenwagen .... 0'53 ^ 
» Güterwagen 5*91 » , 

die im deutschen Reiche betriebenen Schmalspurbahnen von 87272 km 
Länge aber 

0*20 Locomotiven, 
0''44 Personen- und 
4" 75 Güterwagen. 

Doch übertreffen einzelne Schmalspurbahnen mit starkem Verkehre diese 
Ziffern bedeutend; so besitzen die Breslauer Schmalspurbahnen 034 Maschinen 
und 24-6 Güterwagen, die Darmstadt-Griesheimcr und Darmstadt-Eberstadter 
Bahn 1*28, die Mannheim-Weinheimer Bahn 1*58 Personenwagen für jeden 
Bahnkilometer ; wie auch die bei den sächsischen Schmalspurbahnen auf den 
Betriebskilometer entfallende Anzahl von Sitzplätzen die der österr.-ungar. 
Normalbahnen übersteigt (16*91 gegen 13*52). 

Auch die Leistungen der schmalspurigen Fahrbetriebsmittel stehen hinter 
den der normalspurigen Bahnen nicht zurück. Bei den deutschen Vereinsbahnen 
hat eine Locomotive im Jalircs-Durchschnitte 34.333, bei der Bosnabahn aber 
40.507, bei der Doboj-.Simin Haner Bahn 34.237 /'/// zurückgelegt. Auf einen 
Kilometer Betriebslänge entfallen ferner: 

(ij Leistungen der Persone?i7i'agen. 

bei den österr. ungar. Normalbahnen (1889) . . . 3L849 Achs-Kilometer 

bei sämmtlichen deutschen Vereinsbahnen (1889) . 46.238 » 

und bei den schmalspurigen Eisenbahnen (1890) 

Birsigthalbahn , . . 68.329 

Brenets-Locle 55.644 

Darmstadt-Griesheim und Darmstadt-Eberstadt (1889) 51.970 » 

Genive-Veyrier 37.308 » 



» 



» 





'S 


Ges»ni>nt-EiQ. 


Ausgaben per 


1! 


, 


Name der Bahn 


1 

1 
1 ;J 


1 

1 


ii 


1 

Mk. 


|ä 


"^1 


1 


"/oo 


Mk. 


Pf, 


Pf. 


"h 1 


Walhnllnba/in 
















Weimar —Rastenber^ . . . 
Zell—Todtnau 


33-3 
26 

28-6 


4.U7 

1.708 
4.822 


14'01 
607 
17Ö6 


2.617 
1.C34 
3.22'J 


861 
5-81 
11-82 


440 
014 

1-59 


GO-71 
9B69 

6h;-90 


2. Schweizerische Bahnen 
















C1890). 
















ihn ... 


:!7 


8,1520 


1671 


t;.843 


13 26 


12a 


7938 


■ ■ ■ 






10 


8.2e>l 


10-72 


0.028 


7-Ö0 


2-91 


72-76 








SO 


8.1ti8 


28-84 


ri.826 


SO-66 


121 


71-32 








4S 


ftisa 


1Ö-82 


3.773 


1163 


2-48 


7364 


Geni-vc — l'eyrier . . 
Landquart — Daves , 






ir. 


li.ftSO 
10.1171 


25-68 

31.10 


6.800 

ö.r.io 


18-23 

1687 


3-44 
4 40 


70-99 
60 22 


Lausamu 

de fonds 






40 


C.ftOll 
2.7G7 


18-24 
IG-lfi 


4-100 

2.760 


10-89 
ie-08 


1-63 


59-71 
99-64 


— Tavannes . 

V'oies i'troilt's Gcnh'e . 

■ VValdcnöiirff .... 






110 
30 


4.844 
ti.475 
3.7ßO 


21-02 

24-28 


3.680 
4.298 
2.822 


1Ö-43 
16-12 

8-30 


1-94 
3-63 
4-93 


76-97 
66-311 
76-27 


, 3. Oesterr. ung. Schmalspur- 
Bahnen. 
















Bacau — Piatra und 
















Oastid —Dobrina flSSp 


222 


4.Ü10 


11-44 


2.889 


7-33 


407 


04-05 


1 -SSp 
Gran 


!2r. 


7,816 


14-67 


r>.04ll 


946 


2-67 


64-49 


(1S89 


20 


3.9011 


12-98 


.■(.116 


1035 


0-71 


79-72 




25 


4.600 


lfi-3r> 


2.202 


7-26 


? 


47-23 


H "" S91 


2f> 


4.n23 


.4 7» 


L'.74M 


825 


? 


66-81 


Bahn (iS8g 


2r. 


1.(134 


7-9;i 


1.3.1« 


649 


053 


81-87 


4. Bosnische Schmalspur- 
Bahnen C1890). 
















K. und k. Bosnabahn: 
















Brod^Zcnkn .... 


141» 
90 


8.147 


lor.a 


3.787 


4-89 


5-73 
439 


46-48 


Bosn. kerc. 
















Hat 
Bosn. here. 


100 


4-6K3 


G'61 


3.064 


4-32 


4-01 


65 29 


Sarajevo — M 


tk 


vi 


100 


3.048 


12-Bl 


2.276 


9-66 


0-76 


74-66 
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Der Betriebs-Coefficient der Vollbahnen beträgt im Durchschnitte Srp^'o, 
bei den oben angeführten schmalspurigen Eisenbahnen aber 6570/0. Derselbe 
wird, was man zumeist ganz übersieht, sehr stark von den Tarifen beeinflusst 
und ist daher für einen Vergleich nur insoferne von Wert, als die Tarife mit 
den Selbskosten überhaupt im Zusammenhange stehen. Es ist demnach weniger 
dieser Coefficient, welcher zu Gunsten der schmalen Spurweite spricht, als viel- 
mehr die absolute Höhe der Einnahmen und Ausgaben, welche eine entspre- 
chende Verzinsung des weit niedrigeren Anlage-Capitals selbst noch bei einem 
derart schwachen Verkehre ermöglichen, wo eine Normalbahn sich gar nicht 
mehr behaupten könnte. Die Betriebs- Ausgaben stellen eben bei gleicher Betriebs- 
führung und derselben Intensität des Verkehrs an alle Dienstzweige die gleichen 
pecuniären Anforderungen ohne Rücksicht auf die Sj. urweite, wie bei der Ana 
lyse der Ausgaben detailliert nachgewiesen werden wird. 

Als Beleg hiefür diene ein Vergleich zwischen den Ergebnissen der k. 
und k. Bosnabahn und denen der normalen Vereinsbahnen. Der kilometrische 
Verkehr betrug : 

bei der Bosnabahn {1890) 64.649 Personen und 72.059 / Güter, 
bei den Vereinsbahnen (1889) 203.734 Personen und 459.124 / Güter. 

Geldergebnisse : Einnahmen 
bei der Bosnabahn per Bahnkilometer 8.147 Mk, für den AchskIm. 10*52 Pf. 
bei den Vereinsbahnen per Bahnkilometer 26.91 8 Mk, für denAchskilom. 10*32 Pf, 

Ausgaben 
Bosnabahn per Bahnkilometer 3.787 Mk, für den Achskilometer 4*89 Pf, 
Vereinsbahnen » » 13-983 « > > » 5*32 > 

Ueberschuss : 
bei der Bosnabahn für den Bahnkilometer 4.359 Mk, für den Achskilometer 5*63 Pf. 
bei den Normalb. » » » 12.935 > » » » 5.00 », 

so dass sich das Anlage-Capital verzinst hat 

bei der Bosnabahn (Strecke Brod-Zenica) mit 5*73", 0. 
bei den deutschen Vereinsbahnen mit 5*40%. 

Umladekosten. 

Die Umladekosten und die mit der Umladung verknüpften Uebelstände, 
wie die Verzögerung in der Güter-Expedition und das Calo bei Massengütern 
wurden bisher als die schwerwiegendsten Argumente gegen die Schmalspur 
angeführt ; wie nichtig dieselben sind, beweisen die Ergebnisse der vielen im 
Betriebe stehenden Schmalspurbahnen. 

Die k. und k. Bosnabahn zahlt in ihrer Grenzstation Bosn. Brod für das 
Umladen der Güter, welches durchwegs nur mit Handarbeit erfolgt, 2*0 Pf. per 
Meterzentner, die sächsischen Schmalspurbahnen aber 0*5 Pf. für das Umladen 
von Stückgütern, o-i2 Pf. für Wagenladungsgüter und 0*3 Pf. für Langholz- 
sendungen. Auch die Felda-Bahn berechnet für das Umladen je mach der 
Gattung der Güter nur o 12 — o 30 Pf. per Meterzentner. 
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Für den Nutzkilometer entfallen bei der 

Felda-Bahn (1890) 13901 Pf an Einnahmen, 4*52 Pf an Umladekosten=3'2o/o der Einnahmen, 

Ravensburg-Weing. (1890)13702 » » '» 2-8S » » * =21% * » 

Fraaenfeld-Wyl (1890) 1242 » » > 2*26 » » » =l'^^lo * * 

Salzburg-Mondsee (1891) 118*4 » * '» 17*2 ^ ♦ » =l-4o/^ » » 

Angesichts der vielen andervv^eitigen Vorteile, welche die Schmalspur 
bietet, fallen diese Procentsätze fast gar nicht ins Gewicht. Ueberdies üben die 
Umladekosten, wie speziell aus den Ergebnissen der Bosnabahn erhellt, auf 
die Betriebskosten gar keinen nachtheiligen Kinfluss aus, wie aus dem folgenden 
ersichtlich ist. 

Jede Tonne Gut hat auf dieser Bahn durchschnittlich 117*51 kw durch- 
fahren, es hätte daher jeder fremde zehntonnige Wagen unter der Voraus- 
setzung, dass er bei der Hintour beladen, bei der Rückkehr leer läuft, an Miete 

gekostet : 

235 km ä I Pf = 2-35 Mk 

5 Tage Zeitmiete (wovon i Tag mietfrei) a i Mk = 4*00 » 

zusammen 6*35 Mk. 

Nun betragen die Werkstättenkosten für jedes Wagen-Achskilometer bei 
der Bosnabahn 0*150 Pf, demnach für einen dreiachsigen (10/) Wagen 

für 235 km 1.Ö6 Mk, 

für das Umladen von 10 / ä 20 Pf 2* — > 

so dass sich die gesammten Spesen der Bosnabahn in dieser Richtung auf 
3*06 Mk stellen; es bleiben daher für eine jede solche Tour 3*29 Mk zur Ver- 
zinsung und Amortisierung des rollenden Materials übrig. 

Hiezu kommt noch der Umstand, dass die Schmalspurbahnen ihre eigenen 
Wagen eventuell bis zur Wiederbeladung in der Endstation stehen lassen können, 
somit dieselben auch bei der Rückfahrt auszunützen in der Lage sind, wälirend 
sie den fremden Wagen zur Vermeidung grösserer Wagenmiete, bezw. auch 
Verzögerungs-Gebühr mit thunlichstcr Beschleunigung zurücksenden müssten. 
Diese Rücksichten sind so schwerwiegend, dass selbst viele normalspurige 
Bahnen die Umladekosten nicht scheuen, um solche fremde Wagen, welche 
weite Strecken auf ihrem Netze zurücklegen sollten, schon in der Uebergangs- 
Station umladen zu lassen, und seinerzeit gegen eine Fassung des Wagen- 
Regulativs, welche den Verkehr von fremden beladenen Wagen bis zur Bestim- 
mungs-Station obligatorisch machen sollte, Einsprache erhoben haben. 

Im übrigen ist es bekannt, dass der Uebergang diverser Wagen der Haupt- 
bahnen auch auf normalspurige Secundärbahnen aus verschiedenen Gründen 
unzulässig ist, diese Wagen daher auch hier umgeladen werden müssen. 

Die aus der Umladung resultierende Verzögerung in der Güter-Expedition 
beträgt bei ausreichendem Wagenparke höchstens einen Tag; eine Ueberschrei- 
tung der Lieferfristen wird dadurch nicht hervorgerufen, da die letzteren erfah- 
rungsgemäss in den meisten Fällen gar nicht ausgenützt werden und die Güter 
noch vor Ablauf derselben an ihren Bestimmungsort gelangen. 

Von einem Calo kann schliesslich nur bei Massengütern die Rede sein. 
Sorgfaltige Ueberwachung der mit der Umladung beschäftigten Arbeiter, zweck- 
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Rollschemel derart unter den Waffen geschoben werden, dass die Mitten der- 
selben mit den Mitten der beiden Achsen zusammenfallen. Hierauf werden die 
in der Mitte der Drehschemel befindlichen Gabeln a a heraufgeschlagen, so 
dass sie die Achsen des Normalwagens umfassen, und sodann durch Ueber- 
schieben der dazu gehörigen losen l^ügel b fest verbunden. 

Nunmehr wird der Wagen mit den Transporteuren, nachdem die Schemel 
derselben so gedreht worden sind, dass die tragenden Enden richtig unter den 
Radflantschen der Räder stehen, in der Richtung nach dem Schmalspurgeleis 
abgeschoben, bis die Radflantschen sich auf die Auflagefläche c der Drehsche- 
mel aufgesetzt haben und der zu befördernde Wagen vom Haupthahngeleise 
abgehoben ist. 

Die Befestigung der Räder auf den tragenden Enden der Drehschemel 
erfolgt durch die an den letzteren befindlichen Klauen d, die soweit wie mög- 
lich über die Innenseite des Reifens vorgeschoben, durch Schwengclschrauben 
c fest angezogen und durch Herunilegen der excentrischen Einleger / in ihrer 
Stellung gesichert werden. 

Die Verkuppelung des Rollschemels mit dem Nachbarwagen erfolgt durch 
eine Stange g, deren Kappe h über die Achse des verladenen Normal wagens 
zwischen die Gabeln a a der Drehschemel geschoben und durch ein entspre- 
chend geformtes Passtück /, den Vorstecker k und eine auf das Passtück wir- 
kende Schraube / mit Gegenmutter m befestigt wird. Damit die Kuppelstange 
nicht herunterfallen kann, wird dieselbe noch mit der daran befindlichen Kette 
// an den Zughaken des Normalwagens angehängt. 

Die Beförderung solcher auf Rollschemeln verladenen Wagen erfolgt an- 
standslos selbst mit gemischten Zügen, mit der Beschränkung, dass zwischen den 
Rollschemeln und den Personenwagen ein oder mehrere Güterwagen einrangiert 
und höchstens 2 derart verladene Normalwagen in einem Zuge eingereiht 
werden. 

Beim Ent- sowie Beladen von auf Rollschemeln verladenen Wagen muss 
auf eine möglichst gleichmässige Ent - oder Belastung der Achsen gesehen 
werden; ist dies wegen der Art der Fracht nicht ausführbar, so muss der 
Wagen vorher durch Stützen gegen Kippen gesichert werden. 

Der von der schweizerischen Locomotiv- und Maschinen-Fabrik in Win- 
terthur gebaute Rollblock Patent Brown ruht auf 2 Doppelbogies, welche so 
situirt sind, dass derselbe Curven bis i8 /;/ Radius leicht passieren kann. In 
den Umlade-Stationen wird das schmalspurige Geleise der Aufifahrtgrube gegen- 
über dem Normalgeleise so vertieft, dass die Aufiahrtschiene des Rollblockes 
mit dem Normalgeleise correspondiert ; die Räder des auf den Transporteur 
aufgefahrenen Wagens werden gegen die Schienen des ersteren durch eine be- 
sondere Vorrichtung sorgfältig verkeilt, so dass der Wagen in Steigungen oder 
Gefallen nicht ablaufen kann. 

Die Kessel der schmalspurigen Reservoirwagen werden auf den sächsi- 
schen Linien mittelst eines Hebekrahnes zu je 2 auf normalspurige Wagen 
verladen und so auf der Hauptbahn weiterbefördert. 




a,)!- 




Rollblock Patent Brown. 



Die Hcbekrahiic dienen auch zur Ueberladunjr von abnehmbaren Wafjcii- 
kiiHten, welche nach l''orni und Grosso den guwölinlichen i-edeckten und offe- 
nen KiLStcn der vollspurifjen Wagen gleichen und für die Beförderung solcher 
Güter, die das Umladen nicht gut vertragen, im Uebergangs verkehre von und 
nach der Nomiall>ahn verwendet werden. Die Umsetzung dieser Wagenkästen 
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erfolgt derart, dass der Kasten von seinen Drehge- 
stellen, mit welchen er durch je einen Zapfen ver- 
bunden ist, mittelst der Laufwinden seitwärts nach 
einem Parallelgeleis verschoben und auf die dort 
stehenden Auswechslungs - Drehgestelle herunterge- 
lassen wird. 

Als Unter wagen zum Transporte der Wagen- 
kästen auf Normalspurbahnen dienen ältere zwei- 
achsige Untergestelle ; dieselben sind so eingerichtet, 
dass je zwei davon einen Setzkasten tragen. Für die 
schmalspurige Bahn wurden Untergestelle mit stei- 
fen Achsen von je 1*2 ;// Radstand, 5000 kg Tragfähigkeit und einem Eigen- 
gewichte von 980 kg hergestellt. 

Ein umsetzbarer gedeckter Wagenkasten hat 4(xxj kg Eigengewicht, 2 1 o w^ 
Bodenfläche und 40*37 m^ Fassungsraum. Ein Setzkasten nach T'orm der offenen 
Wagen wiegt 2goo kg, hat 2074 ///^ Bodenfläche und 12*34 ^^ Fassungs- 
raum. 

Schliesslich darf nicht unerwähnt bleiben, dass die auf Normalbahnen 
zur Verfrachtung gelangenden Möbeltransportwagen auch auf der Schmalspur 
anstandslos befördert werden können, indem dieselben einfach mit abgezogenen 
Rädern verladen werden. Die Lichtraum-Profile der Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten differieren eben im grossen Ganzen nur in der Höhen-Ausdehnung, 
wie die nachstehenden Daten beweisen : 



Lichtraum-Profil der 

Normalbahnen: Breite 4*00 ;/?, Höhe über Schienen-Oberkante 4*80///, 
Brünigbahn ] 

Scalettabahnr^ ^P"--' * ^'^^ '"' ' ' ' » 3-90.«, 

Bosnabahn 76 cpn » » 3*6() ///, » » » » 3'65 m. 



Bahnaufsicht und Bahnerhaltung. 



Für die Erhaltunjf des Oberbaues sind die Verkehrsdichte, die Fahime- 
seh will diijkeit, sowie die Nei^ungs- und R ich tunjjs- Verhältnisse von wesentlichem 
Killflusse. Bei weniger intensivem Betriebe werden die Erhaltungskosten natur- 
geiiiäss für dai Wagen- Ach skiloineter sich ungünstiger gestalten müssen, weil 
das Verrotten der Schwellen zu der mechanischen Abnützung derselben in 
einem argen Missverhidtnisse steht; in diesem Punkte sind also, wie in der 
weiter uiiten folgenden Zusammenstellung nachgewiesen werden wird, die Hahnen 
mit geringer Verkehrsdichte ohne Rücksicht auf ihre S]iurweite gleich ungün- 
stig bestellt, weil selbst das Einlegen imprägnierter Sch\i eilen diesen Ucbelstand 
nur mildern, nicht aber beheben kann. 

Auch die Steigungs - Widerstünde sind von der Spurweite unabhängig, 
während der Widerstand der bei den schmalspurigen Eisenbahnen zur Anwen- 
dung gelangenden scharfen Curven, wie bei Bcs[)rechung der Fahrgeschwin- 
digkeit erörtert wurde, nicht grösser ist als wie der bei den Nornialbahnen 
gebräuchlichen. Dagegen wirkt die auf letzteren eingeführte grössere Fahr- 
geschwindigkeit auf die l'>haltung des Oberbaues vertheuernd ein, so da,ss die 
schmalspurigen ICisenbahin^n angesichts ihrer denual geringeren I •" ah rge.sch win- 
digkeiten trotz des Umstandes, als ihr Oberbau schwächer dimensionirt ist und 
einer viel subtileren Erhaltung bedarf, verhältnismässig \ortiieilhaftere h'inheits- 
sätze nachweisen können wie die Normalbahnen. 

Wie rasch die Zugswiderstände bei zunehmender (leschwindigkeit steigen, 
erhellt aus der nachstehenden Berechnung : 

Wird die maximale Fahrgeschwindigkeit der Normalbahnen mit 60 km, 
die der schmalspurigen Eisenbahnen Mitteleuropas (Brünigbahn) mit 45 km 
eingesetzt, so ergibt sich ein Widerstand 



Für den W 
. die Lo 



kg pro Tonne Belastung. 

Im nachstehenden folgt eine Zusammenstellung der ICrhaltungs- und Auf- 
sichtsko»tcn einzelner Bahnen verschiedener Spurweiten : 



Name der Bahn 


1 




1 

■T. 

l 


c 

1 

II 


1| 

'1 




f 




^m" 


**- 


7,7 


~^ 


< ^ 


m. 


Pf.'My. 




1-135 


bis 41 


33-3 


l&O 


267.986 


3516 


1 33 0&8 


Lolalbahn IMsing— Kull.n)rul_^h-n iSS,) 


I-43& 


32—37 


26 


l&O 


68.620 


2790 


3-16 t-49 


UxathabH ISS^ . 


1435 


32-37 


20-8 


160 


36.634 


1355 


381 8-17 


Bühm. S«-W»S 'SS.,. . . . 


1-436 


27—37 


20 


175 


35.087 


1062 


3-OOj 1-66 


ünslaufr . 'SS'} . . 


0-600 
0-785 


17-2-32-77 


33-3 
90-9 


19 


181.342 


2076 




fiirsigtAa/iaiH /.Vü" 


100 


20-0—33-0 


10 


40 


77.318 


1217 


1-57 - 1 


Husniiche iSi^o 


0-76- 


13-9-178 


14(1 


60 


62.136 


12H6 


2-08 I-OO' 


,SS,/ . . . 


1-00 


7-6 


12'5 


80 


53.266 


1677 


3-14 


- ' 


Sä'-iii.'.if . li^jo . . 


0-7 5 


15'5-17-6 


33-3 


50 


46,083 


743 


1-61 


— j 


Kiihfliidter . /i'JV ■ ■ ■ 


11)11 


16-6 


26 


60 


41.251 


429 


1-04 


- - 


fl.,.,m-JVal>a- iwil r,:ix«„.l)p/.n>i<l- 


10.1 




22-2 


100 


30 431 


070 


2'46 


_! 


Gfii'iTi — V/yrkr 'Si^o 


l-OO 


20-2 


50 


44 


37.308 


1126 


3C2 




Ravensburg — iVtingarlrn iSi)i . . . 


1-00 




37 


44 


35.544 


570 


1-60 


- 


Scahtlafiahn iSgo 


1-00 


23-6 


46 


100 


34.726 


766 


217 


- 


Slrtiiituijyr Slrussirnha/iii, l.iiii,- 

Sln-uburg^MarMs/wm ,Si}/ 


1-00 


26-0- 31-0 


25 


60 


34.504 


335 


0-97 


0-611 


lt'ai,lrHiurg rS^o 


0-75 


15-1 


30 


60 


38.729 


559 


1Ö6 




hy„uef,/fl,l—n'yl 'S<)o 


100 


ir.-9-332 


^6 


35 


38.435 


688 


1-81 


0-63 


•S9^' 


100 


16-2 


26 


70 


30.447 


614 


1-68 


102 


(;™«- iSS.) . 


1-(H) 


15-0 


20 


50 


30.114 


1128 


874 


_ 


Doher.m^ iSSi) . ■ . 


0-90 


1576 


16-b 


100 


28,30:< 


269 


0-»6 


- 


Gfnffr iSqo . . 


1-00 


20-0-38-0 


60 


36 


26.662 


162 


0-60 


— 


M.I„Ba/»i lS,,l 


100 


21-5 


40 


67 


26.897 


380 


14» 


- 


T.ir,Kzvälgyrr SrhrnuhpiirMm iSSq . . 


100 


11-79 


85 


70 


80.602 


587 


S60 


- 


Ocholl — ii'tsUrsledr iSSg 


0-7B 


126 


S'3 


200 


17.266 


181 


104 


— 


-jw«.«,....«,^ „«^.^. 
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Auch die Bahnaufsichts-Kosten hängen mit der Fahrgeschwindigkeit innig 
zusammen, da eine Bahnbewachung bei einer Geschwindigkeit von 15 km in 
der Stunde bekanntlich ganz entfallen, bis zu 30 km aber sich nur auf beson- 
ders frequente Wegübergänge und gefährdete Stellen beschränken darf. 

Angesichts ihrer billigeren Baukosten hat die Schmalspur vor den voll- 
spurigen Secundärbahnen insoferne einen grossen Vorsprung voraus, als sie ein 
viel geringeres Capital zu verzinsen hat und daher speziell durch die Rücksichten 
auf Ersparnisse in den Bahnaufsichts-Kosten bei Fixirung der Fahrgeschwin- 
digkeit nie derart gebunden ist wie die normalspurigen Secundärbahnen. 

Zugförderungs- und Werkstätten-Kosten. 

Die Ausgaben für diesen Dienstzweig betragen bei den deutschen Ver- 
einsbahnen per Bahnkilometer 3906 Mk (27*940/0 der gesammten Betriebskosten), 
bei den bosnischen Schmalspurbahnen 779 Mk, bezw. 2377^/0 der Betriebs- 
kosten. 

Von diesen Ausgaben entfallen auf die einzelnen Capitel : 



fi 



»» 



Auf Personalkosten und sachliche Ausgaben 

Brennstoff . . . 

Speisung der Locomotiven, Schmierstoff, 

Wagenmiete und sonstige Ausgaben 

„ Erhaltung und Erneuerung der Fahr- 

Betriebsmittel überhaupt 
und im besonderen : 

der Locomotiven und Tender . . . . 

der Personenwagen 

der Güterwagen . 



0' 



»> 



> • 



Bei den 
normalen 
Haupt- 
Bahnen 


Bei den 
bosnischen 
Schmalsp 

Bahnen 


1 

25-6 


:jö-9 


20-4 


24 G 


42 


114 


49-8 


271 


193 


12-9 


8-« 


4-8 


21-7 


9-4 



Auf die Betriebseinheiten rcduciert stellen sich die gesammten Zugförde- 
rungs- und Werkstätten-Kosten 



Bei den deutschen Bahnen 
Bei allen Vereinsbahnen 
Bei der Bosnabahn . . . 



Per Nutz- 
Kilometer 



GO Mk. 

0-59 

0-39 



»I 



Per lOü 
B.-T.-Km. 



II 



27-90 Pf. 



45-41 „ 



Per Wagen- 
Achskiloni. 



1-49 Pf. 

1-48 „ 
1-22 



II 



Die Differenzen bei den einzelnen Betriebseinheiten finden in der gerin- 
geren Leistung, besonders in der niedrigeren Zugsbelastung der Bosnabahn ihre 
Begründung. 



Der Materialwert Tür das Schmieren und Putzen der Locomotiven reprä- 
sentiert für einen Locomotiv- Kilometer 

bei den bosnischen Bahnen 1-50 Pf, 

• » deutschen Vereiiisbahiien .... TOS • . 

Der .-Vufttand für das Schmicnnatcrial der Personen- und Güterwagen 
hat für jeden xiiriickf^elej^ten Wagen-Achskiloineter betragen: 

bei den bosnischen Schmalspurbahnen . 0^0029 Pf, 

• » deutschen Vereinsbahnen .... 0008 >. 

Locomotiv-Feuerungskosten. 

Die I-üconiotiv-I-euerun^skosten betragen bei den deutschen Vereinsbahnen 
V7, bei den bosnischen Sclimalspurbahnen 58% der gesammten Betriebs-Aus- 
gaben. Dass dieses günstige Resultat nicht etwa auf zufälligen Kohlcnpreisen, 
sondern auf dum wirklichen Kohlenconsum basirt, welcher in Folge der ratio 
neuen KessclUinije der meisten schmalspurigen Locomotiven dem der Normal- 
bahnen gleichkommt, beweist die nachfolgende Zusammenstellung : 



Auf den Kohlen- Verbrauch der Nonnalbalinen umgerechnet ergibt sich 
bei der Schmalspur die gleiche, ja selbst eine noch höhere Leistung, welcher 
Umstand darin seine Krkläriing findet, dass sich der mittlere Kohlen verbrauch 
bei Teiider-Loconiütiven. wie sie die schmalspurigen Kisenbahnen fast durch- 
gehends anwenden, pro Pferdekraft iiiedriger stellt als bei Locomotiven mit 
Schlepptendern. So betraft der mittlere (."onsum an guter Steinkohle pro dis- 
ponibler Pferdekraftstundc bei vollständiger Adhäsion des K igen gewichtes 
nach einer von Ingenieur Ludwig Spängier in der Zeitschrift des Österr. Inge- 
nieur- und Architekten- Vereines (1092) veröffentlichten Tabelle: 



Fahr- 
geschwindig- 
keit in tm 
pro Stmicle 


bei 


reiiiier-Locomo 


2'"'"/»o 


be 


Locomotiven 
Sclilep|>ten(Ieri 


mit 


hori- 
lonul 


lOVoo 1 20°/«, 


hori- 


lO"/« 


2'l°,„ 


26«/^ 


lü 


3018 


ao&5 3-illU 


■.\->2 


a()2 


8 15 ' 3211 


3-36 


■ir> 


;iür.5 


3-ii;oj 3'a80 


■i--A\ 


3'ÜÖ 


3-68 1 413 


*-39 


76 


3092 


3'STti S-48U 


aöü 


8U 


400 


563 


«■30 



Per 100(1 
B.-T.-Km. 


Per Wsgen- 
Actukilom. 


M5-5Ü 


02808 

I 


9T-IH 


0-2196 


100-6,1 


0-2928 
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Weiters drückt die derzeit noch geringere Fahi^eschwindigkedt, sowie 
die niedrigere Tara der Wagen den Kohlenconsum der Schmalspurbahnen unter 
das Niveau der Nonnalbahnen hinab. 

Auf lOOO Brutto-Tonnen ■ Kilometer, bezw. einen Wagen-Achskilometer 
redu eiert betragen die I.ocomnliv-Keuerungskosten: , 



j Bei den deutschen Normaibahnen (18Ü9) . Pf. 

I „ der bosn. herc. Staatsbahn 

I Doboj — Simin Han (1S90) „ 

I „ der ßosnabahn (1890J ,, 

Im Jahre 1882 betrugen die Locomotiv- l'euerungskosten der Bosnabahn 
2710S Pf, 1885 noch 191-60 Pf per 1000 B. T. Km, was in erster Linie auf 
die äusserst ungünstigen Kohlenpreise dieser Jahre und die gar zu kleine 
Kessellänge der damaligen Locomotiven zurückzuführen ist. .Seit Einführung 
der Radial -Locomotiven mit ihrem 4'IOOot langen Rundkcssel sanken diese 
Kosten immer tiefer, je mehr die Anzahl der in Betrieb gesetzten Locomotiven 
dieser Type zunahm; so betrugen diese Ausgaben im Jahre 1888 bereits 
137-32 Pf, 1889 aber 1 19'25 Pf. -Diese Resultate sind allerdings auch der Ein- 
führung von Erspamisprämien mitzu verdanken, indem dadurch das Locomotiv- 
Personale zu einer öconomischcn Gebahrung mit dem Brennmateriale ange- 
eifert wurde. 

Von hohem Einflüsse auf den Kohlenconsum sind die Neigungs- Verhält- 
nisse, und wachsen die Feuenmgskosten ohne Rücksicht auf die Spurweite 
proportional mit den .Steigungen. Hievon gibt die nachfolgende Tabelle ein 
allerdings nur annäherndes Bild. Zum Vergleiche wurden nur schweizerische 
Adhäsions-Bahnen mit ziemlich gleicher Leistung (1890) herangezogen, bei 
welchen analoge Material- Frei sc und Betriebsverhältnisse vorausgesetzt werden 
können; leider ist in den Locomotiv-i*"euerungskosten auch der Aufwand für 
das Schmiermaterial mitinbegriffen. 



Angesichts der grossen Wichtigkeit, welche die Compound-Locomotivcn 
für alle Bahnen ohne Unterschied der Spurweite bilden, ist es angezeigt, an 
dieser Stelle die vergleichenden Versuche zwischen der viercilindrigen Bald- 
win- Verbund Maschine und einer Normal-Locomotive der Baltimore-Ohio-Kisen- 
bahn eingehend anzuführen, wie sie im Jahre 1 890 durchgeführt und im Organe 
für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Jahrgang 1892 beschrieben wurden. 

Diese Versuche wurden im regelmässigen Personen- und Expresszugs- 
Dienste (80—95 ^^ Geschwindigkeit) angestellt; ihre Haupte [^ebnisse sind: 

1, Der Kohlen verbrauch war bei der Verbund-I-ocomotive um I4'9*;j. 
der Wasserverbrauch um etwa S^*,,, geringer als bei der Normal-Locomotive. 

2. Die Verbund-Locomotive wirkte sparsamer im Dampfverbrauche bei 
kleineren, als bei grösseren Fahrgeschwindigkeiten, Der Dampf verbrauch für 
eine I'fcrdekraft-Stunde betrug bei 81 k-m Geschwindigkeit wG kg, bei 55^»* 
nur 95 kg; bei gemischten Zügen mit vielfachem Aufenthalte wurden oft 
30",« Kohlenerspamis constatirt. 

Weiters stellte sich bei diesen Versuchen heraus, dass die Verbund-Loco- 
motive ohne besondere Bemühungen des Heizers gut Dampf hielt; sie zog 
ebenso an, wie die Normal-Locomotive und beförderte die schwersten Züge in 
der fahrpl an massigen Zeit. 

Ueber die Leistungen von drei, gleichzeitig in Schenectady (East-Tennesee- 
Virginia und Georgia Eisenbahn) gebauten fünfachsigen Personen-Locomotiven 
von genau derselben Bauweise mit der Ausnahme, dass eine mit der Verbund- 
Einriciitung versehen wurde, macht die vorgenannte Fachzeitschrift folgende 
Angaben : 



2 gewöhnliche Locomotivei 
I Verbund-Locomotive . 



Die Kohlenersparnis der Verbund-Locomotive betrug demnach 0'8 kg 
für einen Wagen- Kilometer, oder etwas über 25*/o- 

Bei dem allseitigen Bestreben, die Ausgaben für das kostspielige Loco- 
motiv-Fcuenmgs-Materialc möglichst zu reducieren, gewinnt namentlich das bei 
gemischten Zügen erzielte günstige Resultat actuclle Bedeutung, insofeme als 
die Brennmaterial-Kosten bei siimmtlichen Vcrcinsbahnen 20-4'*.o der Ausgaben 
für den Zugfördenings- und Werkstätten-Dienst betragen, und die Eintührung 
von Compound-Locoiuotivcn, von anderen Vortheilen ganz abgesehen, bei 
Annahme einer Zj'/o Kohlen -Ersparnis allein ein Herabdrücken der Betriebs- 
Ausgaben um i'4*/d bedeutet. 



Erhaltung der Fahrbetriebsmittel. 

Von den Ausgaben für den Zugfbrderungs- und Werkstätten-Dienst ent- 
fielen im Jahre 1889 bei den deutschen Vereinsbahnen 49-8*/ii ^uf die Erhal- 
tung und Erneuerung der Fahrbetriebsmittel; bei den bosnischen Schmalspur- 
bahnen beträgt dieser Procentsatz 27' i , bei der Kreis-Eisenbahn I'lensburg-Kappehi 
26-2, der Eisenbahn Frauenfeld- Wyl 2 15. 

Der Aufwand für eine Locomotive, be:(w. Personen- und Güterwagen- 
Aclise stellt sich abzüglich des Erlöses bezw. Wertes für Altmaterial: 



bei den deutschen Vereinsbahnen (1889) auf M 

uud bei den 
bosnischen Schmalspurbahnen (1890) .... 
Strassburger Strassenbahn (Linie Strassburg-Mar- 

kolsheim [1891) 

Eisenbahn Fraucnfeld-Wyl ((890) 

Kreis- Eisenbahn Flensburg-Kappeln (1S90) 



Die Erhaitungskosten für eine Locomotive sind demnach bei den schmal- 
spurigen Locomotiven niedriger, trotzdem dieselben theihveise eine grössere 
Leistung aufweisen als die der normalen Hauptbahnen; so hat eine Locomo- 
tive der Bosnabahn 40.507 km, Doboj-Simin Han 34.237, Strassburg- Marko Is- 
heim 27.196, Kreis-Eisenbahn P'lensburg-Kappeln 27.117, Frauenfeld-Wyl 19.586, 
eine normalspurige Locomotive aber durchschnittlich 34.333 km in einem Jahre 
zunickgelegt. 

Der durchschnittliche Weg einer Wagenachse betrug ( 1 890) : 



bei den deutschen Vereinsbahnen (1889) .... 

• der Bosnabahn 

» » bosn. herc. Staatsbahn Doboj-Simin Han . 
» » Strassburger Strassenbahn (Linie Strassburg- 

Markolsheim (1891) 

» • Strassenbahn Frauenfeld-Wyl 

• » Kreis-Eisenbahn Flensbui^-Kappeln , . . 





p„„.„- 


Güter- 




3:: 


Achse 


fo, 


39.S0I1 


17.545 




24.514 


17.286 


• 


22.076 


20.196 


. 


24.030 


■ 6.607 


. 


16.180 


8.766 




24.109 


7.468 
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Auf die Betriebs-Einheiten reducirt betragen die Werkstätten-Kosten 



Locomotiven 


Personenwagen 


Güterwagen 


per Nutz- 
kilometer 


per Loco- 
motivkilm. 


per lOOO 
B. T. Km. 


per lOOO 
B. T. Km. 


per Acbs- 
Kilometer 


per lOOO 
B. T. Km. 


per Achs- 
Kilometer 


11-222 


8-440 


52-605 


26-287 


0-788 


66-840 


0443 


11-408 


8-864 


— 


— 


0-755 


— 


O-402 


5-458 


4-826 


63-311 


23-837 


0-322 


38 206 


120 


4-072 


4-481 


44-114 


9.773 


0-118 


49537 


0091 


r.oi« 


5962 


— 




0-422 




0333 


4-404 


4-289 


IIÜ «90 


75962 


0-584 


48588 


0-405 


r)-r.s-2 




137-017 


107 -üßO 


0366 


71-976 


0-384 



bei den deutschen Bahnen (1889) . . Pf. 
bei .sämmtlichen deutschen Vereins- 
bahnen (1889) » 

und bei den schmalspurigen Eisen- 
bahnen (1890) » 

Bosnabahn » 

Doboj-Simin Han » 

Kreis Eisenbahn Flensburg-Kappeln » 

Frauenfeld-Wyl » 

Strassburger Strassenbahn, (Linie Strass- 

burg-Markolsheim, (1891) » 



Die Erhaltun^i^skosten der schmalspurigen Locomotiven sind pro lOOO Brutto- 
Tonnen-Kilometer zumeist höher, weil auf einen Nutzkilometer eine geringere 
Leistung entfällt als bei den normalspurigcn Hauptbahnen. So betrug im Jahre 
1890 bei den deutschen Bahnen die durchschnittliche Belastung eines Zuges 
260, bei der Bosnabahn 123/, bei der Eisenbahn Frauenfeld-Wyl (Maximal- 
steigung 46-4%) nur 31*4^- 

Die gesammten Werkstättenkosten betragen bei den deutschen Bahnen 

per 1000 B. T. Km 1 Mk 45-732 Pf; 

dagegen bei den schmalspurigen lusenbahnen 1 890 : 

Birsigthalbahn — 97-763 » 

Bosn. herc. Staatsbahn Doboj-Simin Han . . . . l » 03*424 » 

K. und k. Bosnabahn J » 53-988 » 

Scaletta-Bahn 2 » 43-616 » 

Appenzeller Bahn 3 » 27*076 ^ 

Strassburger Strassenbahn (1891) 6 » J 6-966 » 

Auf den Brutto-Tonncn-Kilometer reduciert werden die Erhaltungskosten 
der schmalspurigen P^ahrbetriebsmittel, insolange ihre Leistungsfähigkeit eine 
geringere ist, grösser ausfallen, da beispielsweise eine schmalspurige Bahn, deren 
Wagen 5 t Tragfähigkeit besitzen, zum Transporte der Nettolast eines nor- 
malspurigen Wagens von 10/ Fassungsraum zwei Wagen benötigen wird, ako 
doppelt so viele Wagen-Bestandtheile wie eine normalspurige I^ahn in Bewe- 
gung setzen und abnützen muss. 

Welchen Einfluss die Leistungsfähigkeit des Fahrparkes auf die Repara- 
turskosten ausübt, illustriert am besten ein Vergleich der Werkstätten-Kosten 
der Bosnabahn nach den verschiedenen Zeitepochen, welche durch die vorwal- 
tenden Locomotiv- und Wagentypen (Güterwagen von 2, 6 und 10 / Tragkraft 
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Appenzeller Strassenbalm 



Sanjevo-MetkoTic 



Visp-Zermatt 



Somatn 



Brünig-Bahn 



Gaisberg 



Type Vitznaa-Rigi 
(stehender Kessel) 



Filder-Bahn 



Generoso-Bahn 



Teschen 



Pflmtns-Balm 



Die Au^aben filr den Verkehrs- und commercielten Dienst, sowie auch 
für Bahnaufsicht und ßahnerhaltung weisen g^enüber den sdMubpurigen Ad- 
häsionsbahnen keine wesentlichen Unterschiede auf. Speziell vtrarsacht die Er- 
haltung der Zahnstange keine nennenswerten Mehrkosten, wie die Erfahningen 
auf der Vitznau-Rigi-Bahn dargethan haben, auf welcher sich trotz eiaes 21 -jäh- 
rigen Betriebes noch keine Abnützung der Zahnstange bemerkbar macht. Viel- 
mehr trägt dieselbe zur Consolidierung des Oberbaues bei, denn wenn auch 
die Eisenschwellen genügend schwer sind und eine hinreichende Menge Bettungs- 
material fassen, um eine ruhige Lage des Geleises zu sichern, 90 bietet die 
Verbindung der Schwellenmitten durch die Zahnstai^e bei den grossen Zugs- 
widerständen eine noch weitere Sicherheit g^en eine Verschiebung der 
Schwellen. 



83 

Dagegen sind die Zugförderungs- und Werkstätten-Kosten viel höher, was 
in erster Linie auf die Locomotiv-Feuerungskosten, dann die Erhaltung der 
complicierteren Locomotive zurückzuführen ist. 

I^ie Locomotiv-Feuerungskosten der Zahnradbahnen erscheinen auf den 
ersten Blick überraschend gross; eine nähere Betrachtung zeigt jedoch, welche 
immensen Vortheile durch die Einführung dieses Systems geschaffen wurden. 

Werden beispielsweise die Ergebnisse der Pilatus-Bahn, welche bei einer 
Spurweite von So cm auf eine Länge von 4.'^ km durchschnittlich mit 38 r 37^0 
ansteigt^ und die Ergebnisse der ebenfalls in der Schweiz gelegenen Eisenbahn 
Ponts-Chaux de fonds in Rechnung gezogen, welche mit einer durchschnittlichen 
Steigung von iSV^^Ioo (1*00 /« Spurweite) angelegt ist, so ergibt sich folgendes 
Resultat : 

Um einen Zug auf die gleiche Höhe der Endstation der Pilatus-Bahn 
hinaufzubringen, wären rund 100 km Adhäsionsstrecke von iS'98<^/oo continuir- 
licher Steigung erforderlich. Nun betragen die Locomotiv-Feuerungskosten auf 
der Pilatus-Bahn per 100 Brutto-Tonnen-Kilometer 1175 Pf, es erwachsen daher 
für die Beförderung von 100 Brutto-Tonnen über die ganze Länge dieser Bahn 
5052 Pf an Brennmaterial- Auslagen. Bei der Ponts-Chaux de fonds Bahn, bei 
welcher nahezu gleiche Kohlenpreise angenommen werden können, betragen die 
Locomotiv-Feuerungskosten per 100 Brutto-Tonnen Kilometer 79*7 Pf, es 
würden daher 100 Brutto-Tonnen auf die Länge von 100 km 7970 Pf, also 
um rund 57^/0 mehr kosten. 

Noch beredter sprechen jedoch die weiteren Ziffern zu Gunsten der Zahn- 
stange. Nimmt man die Anlage-Kosten per Kilometer Bahnlänge nur mit 
40.CXX) Mk an, so würden die 100 km Adhäsionsbahnen 4,000.000 Mk Anlage- 
Capital erfordern, wogegen die 4*3 km der Pilatus-Bahn (ä 422.441 Mk) nur 
1,849.164 Mk, also um rund zwei Millionen weniger gekostet haben. Die Ad- 
häsionsbahn hätte daher diese Differenz jährlich mitzu verzinsen, ganz abgesehen 
davon, was die Beaufsichtigung und Erhaltung der um 96 km längeren Strecke, 
sowie die anderen Dienstzweige an Mehrauslagen verursachen würden. 

Vom vorstehenden Gesichtspunkte betrachtet, zeigt sich auch die schein- 
bar enorme Höhe der Tarifsätze auf den Zahnradbahnen in einem viel günsti- 
geren Lichte. Werden beispielsweise die von der Generoso- und Pilatus-Bahn 
für den Personen-Kilometer erzielten Einnahmen (38*97 und 111*58 Pf) den 
gleichen Einnahmen der bosnischen Schmalspurbahnen gegenüber gestellt, so 
ergibt sich, dass die Sätze ebenso wie die Ausgaben für den Wagen- Achskilo- 
meter den durchschnittlichen Steigungen (Generoso-Bahn 146*75, Pilatus-Bahn 
381-370/00) vollkommen entsprechen, dass also die Abkürzung der Verführungs- 
Distanz durch Anwendung grosser Steigungen Dank dem Zahnradsysteme, die 
Betriebskosten nicht nachtheilig beeinflusst. 

Allerdings besteht auch eine Grenze, über welche hinaus das Zahnrad- 
system — Touristenbahnen ausgenommen — nicht angewendet werden soll, und 

6* 
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welche durch die voraussichtlich zu bewältigende Verkehrsmenge von vorn 
herein gezogen wird. Eine solche Grenze existirt jedoch auch bei den Adhä- 
sionsbahnen, wo die Wahl der massgebenden Steigung von den gleichen Fac- 
toren beeinflusst wird; nur liegt diese Grenze bei dem Zahnradsysteme viel 
höher, nachdem dieses bei einer gleichen Leistungsfähigkeit weit grössere 
Steigungen zulässt. 

Hierin besteht vornehmlich der Vorzug dieses Systems, weil dasselbe 
dort, wo eine Längenentwickelung bei bedeutenden Höhenunterschieden schwer 
möglich ist, den billigsten Ausweg bildet. 




IL Theil. 



Beispiele ausgeführter Schmalspurbahnen. 
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IH80 
1881 
1882 

1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 



im ganzen 


specili.<;chcr Verkehr 


Personen 


frachtpflichtige 
Güter in / 


Personen 


frachtpflichtige 
Güter in / 


57.105 
43.028 
91.728 

79.534 
141.527 
181.765 
183.596 
183.111 
187.681 
198.978 
218.899 
254.669 


18.248 
13.840 
34.421 

36.784 

47.800 

53.989 

69.379 

72.869 

86.010 

109.313 

164.654 

172.935 


39.909 
27.889 
64.425 

39.753 
51.623 
56.457 
57.003 
55.757 
54.932 
56.013 
64.649 
73.271 


17.707 
10.152 

29.234 

(Kriegsjahr) 
22.973 

26.997 

31.225 

50.971 

34.340 

44.566 

54.570 

72.059 

65.817 



In den ersten, verkehrsarmen Jahren überwiegt der Import, welcher nach 
und nach vom PIxporte weit überflügelt wird. Die allmaligc Zunahme des Verkehrs 
bezeichnet daher auch das Aufblühen der bosnischen Industrie, und hat sich im 
Laufe weniger Jahre die Scenerie längs der Bosnabahn durch die Inbetriebsetzung 
vieler Fabriken und industriellen Etablissements gewaltig verändert. 

Der grosse Unterschied zwischen einst und jetzt tritt am besten hervor, 
wenn man den Vortrag des Herrn Prof. Leopold Ritter von Hauffc über die 
gewerblichen Verhältnisse Bosniens und der Hercegovina (gehalten am 13. 
November 1885 im niederösterr. Gewerbe -Vereine) zur Hand nimmt. Damals 
konnte der Herr Professor von seiner Bereisung nichts anderes als eine arm- 
selige Sammlung von Cigarettenpfcifchen, Pferdestriegel, eine Sichel, diverse 
Messer, eine Viehglocke, eine Cafieemühle nebst Hufeisen, Thürringen u. d. gl., 
durchwegs einheimische Erzeugnisse, mitbringen. Allerdings interessierte sich der 
genannte Herr in erster Linie für die Metallbranche, es war aber auch auf den 
anderen Gebieten der Industrie — Fabriken gab es noch keine — herzlich wenig 
zu holen; vielmehr war es der Handel mit Pflaumen allein, auf welchen, und 
auch das nur im bescheidenen Umfange, sich die Thätigkeit der Bewohner con- 
centrierte. 

Weit erfreulicher ist das Bild jetzt, das dem Besucher von Bosnien auf 
seiner Reise über die Bosnabahn entgegenwinkt. Eine Stockfabrik in Dervent, 
die ärarische Rübendarre und die im Baue begriffene Zuckerfabrik in Doboj 
neben dem elektrisch beleuchteten Anschluss-Bahnhofe der Usorabahn, welche 
zu P^assdauben- und Langholz -tlxploitation dient; in Zenica eine Papierfabrik, 
ein Walzwerk, welches binnen wenigen Monaten in Betrieb gesetzt werden 
wird, ein Kohlenwerk, eine nach den neuesten Principien gebaute Strafanstalt, 
in welcher die Sträflinge zu den verschiedensten Arbeiten herangezogen werden, 
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von MiKtärs 1-57 Pf. 

und im Durchschnitte 2'64 » . 

Von den kilometrischen Einnahmen für Personen-Beförderung entfallen 
auf die I. Classe 2-1 Vo» 



IL 

in. 

IV. 



16-7 t 
260 > 
38-2 » 
170». 



auf Beförderung von Militärs . . 

b, aus dem Güter- Verkehre 1,659.062 Mk, (per Bahnkilometer 6.185 Mk, 
für jeden Güterwagen- Achskilometer 1 1 -08 Pf, für jeden Netto-Tonnen-Kilometer 

8-54 Pf). 

c. aus sonstigen Quellen 6y.y4.y Mk, (per Bahnkilometer 253 Mk). 

Die Gesammt-Einnahmen betragen 2,185.078 Mk, somit per Bahnkilometer 
8.147, P^r Nutzkilometer 3-36 Mk, für jeden Achskilometer 10*52 Pf. 
Nach Procenten vertheilen sich die Einnahmen 

auf den Personen- Verkehr mit 21 O^/o, 

» 1 Güter- » » 75-9 » 

» die anderweitigen Quellen > 3*1 ». 

Nach Massgabe der steigenden Verkehrsdichte konnte die Bosnabahn in 
der letzten Zeit wiederum zu einer ausgiebigen Reduction ihrer Tarifsätze 
schreiten, welche sich im grossen ganzen an die Tarife der normalspurigen 
Secundärbahnen in Oesterreich - Ungarn anlehnen. Dermalen gelten folgende 
Sätze: 



A. Personen-Tarife: 

in der I. 
II. 
III. 
IV. 






Classe 8*o Pf per Person und Kilometer, 

,, 00,, ,, ,, y 



Jf 4*0 *f ff 



ff 



tf 
ff 
ff 



ff 



»> 



>» 



»» 



i> 



B. Güter-Tarife. 

Sperrige Güter . 

Normal-Classe I 

.. II 



Spezialtarif i 



t» 



2 
3 



Ausgaben, 
Die Ausgaben betrugen: 



30 Pf 
20 



»» 



Wagenladungsgüter Cl. A v^ ,, 

ff M K 1 4 M 



1*2 
07 

0-44 ff ) 



ff 



>» 



per 100 kg und /•;// 



Allgemeine Venvaltitttg 
Bahnaufsicht mtd Bahnerhallung. 

Besoldunf und aniiere Person alkostcn . . . 
Sachliche Ausgaben, Bnreau-Krfordemisse etc. 

Heaufsichtigiing der Bahn 

Krhaliung und Kmeuening 
des Unterbaues 

» Oberbaues 

der Gebäude 

1 Telegrafen und Signal- Vurrichtungen 
ausserordentliche Ausgaben 



Verkehrs- und 



st: 

für die 



Itesoldung und andere 

Oberleitung und den 
Sachliche Ausgaben, etc 

rur die Oberleitung und den Statiunsilieiist 
Besoldungen unil andere l'crsünalkoslen des Zngs 



llei 



l.egleilungs<lienstes 

tung, Beleuchtung und Reinigung der 



Verschielien der Zitgc durch Looonioliven, Ar- 
Heizung, lielcuchtung und Reinigung der Züge 
Inslandhallung der Geräte (Siations-Eiiirichlung 
und Zugsausrüslung) 

ZvgförJcnings- und Werkstätten-Dienst. 

liesoldungcn und andere Personal kosten . . . 

äa als : Bure au Erfordernisse, 

Erhaltung der Geräte etc 



Schmierstoff für die Wagen 

Sonstige Ausgaben 

Erhaltung und Erneuerung der Fahrlwtriebsiniltel 
M' der Locomotiven 

c- der I^st-, Gepäcks- und sonsligen Wagen 
die Gesammt- Ausgaben haben betragen . . , 
Itelriebs-Ueberschuss 



ifl 



37.005 



2H,859 
iei.'.'ö8 

:)i.6ii 

3,901 



1.270 
G0.77a 
7,22« 



2&4.<J44 
1,016.797 
1,169.281 



6-6 I 

l'4|36'ä3 



l 85'3 



3,787J 4,89 
4.359 6-63 
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Das Anlage-Capital hat sich verzinst : 
in der Strecke Bosn. Brod-Zenica (78.167 Mk per Bahnkilometer) mit S'73^Iq* 
in der Strecke Zenica-Sarajevo (99.288 Mk per Bahnkilometer) mit 4*39^/0. 

Der Radial-Locomotive System Klose wurde bereits auf Seite 19 gedacht. 
Die Länge der Maschine beträgt 9198 m, die grösste Breite 2*00 /y/, die Höhe 
incl. Schornstein 3*29 /«, der grösste Tiefgang (beim Diflferentialkopfe) 1 10 w;// ; 
die Triebräder haben 900 mm Durchmesser. 

Die in der Strecke Brod — Zenica eingelegten Schienen wiegen 17-8, in 
der Strecke Zenica — Sarajevo I3'9 kg per laufenden Meter; das erstere Schienen- 
Profil ist 90 mm hoch, am Kopfe 42, am Stege 10, am Fusse 75 mm breit, 
das letztere 80 mm hoch und 37, bezw. 9 und 65 mm breit. In beiden Strecken 
wurde die Schwellen- Vertheilung mit Rüc^^sicht auf den grössten Achsdruck von 
6'5 / durchgeführt. 

Die Schwellen sind imprägnirte Buchenschwellen. 

Die Kronenbreite beträgt yiom, die Stärke der Bettung in Dämmen 25, 
in Einschnitten 30 cm. Das Verlade-Profil ist mit 3*58 w Höhe (über Schienen- 
Oberkante) und 2*50 m Breite bemessen. 



94 



Die Schmalspurbahnen des Darmstädter 
Eisenbahn-Consortiums. 

(Darmstädter Bank— Herrmann Bachstein). 

Diesem Consortium unterstehen nachstehende Linien : 

/. Die Darmstädter Datnpfstrassenbahnen mit den Abzweigungen 

Darmstadt-Eberstadt, 6*47 km lang, 

Darmstadt-Griesheim 6'77 » > , und 

Darmstadt- Arheilgen 4'30 » » , 

im ganzen 17*54 km. 

Der kleinste Radius beträgt 30 m, die grösste Steigung 3r2®/oo. In den 
gepflasterten städtischen Strassen besteht der Oberbau aus Haarmann'schen 
Zwillingsschienen von 130 mm Höhe; in den chaussirten städtischen Strassen 
und ausserhalb der Stadt wird Langschwellen-Oberbau mit leichtem Schienen- 
Profil angewendet, welcher bei I4'4 kg schweren Schienen einen Raddruck von 
3500 kg zulässt. 

2. Die Mannheim-Weinheim-Heidelberger Localbahn mit den Linien 

Mannheim- Weinheim, W^ km lang, kleinster Radius 44 m, grÖsste Steigung 24*3^/ 

Wcinheim-Heidelberg 

Heidelberg-Mannheim 



00' 



» » 60 «, » » 30'S«/oo» 

391 km » , 

» » 40 m, » » 20«/oo- 



In den städtischen Strassen werden Haarmann'sche eintheilige Schwellen- 
schienen eingelegt. Die Fahrschienen sind aus Bessemerstahl, 9 m lang und 
wiegen per Currentmeter 27*2, die Schutzschienen I4'6 kg. Der laufende Meter 
Geleise hat ein Gewicht von 92*61 kg, während der zulässige Achsdruck 8000 kg 
beträgt. 

Auf chaussirten Landstrassen kommt der Langschwelien-Oberbau (leichtes 
Profil), auf eigenem Planum Langschwellen-Oberbau und eiserner Querschwellen- 
Oberbau zur Anwendung. 

Die Personenwagen auf Truckgestellen sind ii'2g m lang, 2'^6 m breit 
und haben 48 Sitzplätze. 

j. Wiesbaden-Riebricher Dampf strassenbahn, 8*05 km lang, kleinster Radius 
30 w, grösste Steigung S2*3^'oo- 

Die Geleise in den städtischen Strassen Wiesbadens sind im Haarmann'schen 
eintheiligen Schwellenschienen Oberbau, die übrigen Geleise in Langschwellen- 
Oberbau (schweres Profil) verlegt. Letzterer besteht aus gm langen, 15*75 ^^ 
schweren Schienen; die Schwellen wiegen \%"i kg per laufenden Meter, die 
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Schwellenlaschen per Stück 9*4, die Schienen- Winkellaschen 8*6 kg. Das Ge- 
wicht eines Normalstosses beträgt 708' 17 und für den Currentmeter 78 69 kg^ 

In Curven unter 400 m werden auf eine Schiencnlänge von 9 w 5 Spur- 
stangen (statt 3) angewendet. Der zulässige Raddruck beträgt bei i '60 tn Achs- 
stand 4250 — 5500^^, der Druck auf die Bettung 1*46 — r90, die Beanspru- 
chung der Schiene 761*3—985, die der Schwelle 753 — 975 kg pro cm'^. 

Die Locomotiven haben 21 / Dienstgewicht und befördern Züge mit 
2 langen vierachsigen Wagen, wie sie bei der Mannheim- Weinheimer Eisenbahn 
angeführt wurden; in den Sommer Monaten werden Wagen von 57 / Tara, 
40 Sitz- und 16 Stehplätzen in Verkehr gesetzt, welche 10*875 ^ Länge und 
2*28 w Breite besitzen. 

4.. Die Zell'TodtnaUer Localbahn, i8*8 km lang, kleinster Radius 70 w, 
grösste Steigung 28'50/qq, mit eisernem Querschwellen-Oberbaue. 

Das Schienen profil ist 90 mm hoch, am Kopfe 45, am Stege 7, am 
Fusse 75 mm breit und wiegt 1575 kg für den laufenden Meter. Die Schwellen 
haben einen trapezförmigen Querschnitt von 60 mm Höhe und 80 bezw. 1 89 mm 
Breite bei r6o m Länge; sie sind unter dem Schienenauflager 6-5, sonst 5*5 mm 
stark. Unter eine Schienenlänge von 8*5 /;/ werden 12 Schwellen eingezogen; 
ihre Entfernung beträgt 727, am Stosse 506 mm, woraus ein Raddruck von 
3500^^ (bei einem Achsstande von roo resp. now) resultiert. Ein Current- 
meter dieses Oberbaues wiegt 63*5 kg. 

Die Maschinen haben drei gekuppelte Achsen und wiegen im Dienste 21 /. 
Die auf Truckgestellen gebauten Personenwagen mit Mittelgang haben eine Länge 
von lO'TJ m und enthalten 48 Sitzplätze. 

Hervorzuheben wären auch die oflenen Güterwagen mit \%'gm^ Bodenfläche, 
welche auf Seite 33 abgebildet sind. 

5. Die Karlsruher Localbahnen, bestehend aus den Linien : 

Karlsruhe-Spöck, 160 km lang, kleinster Radius 50 w, grösste Steigung 12*6Voo» 
und Karlsruhe-Durmersheim, 14*6 km » , » » 80 w, » » 20'8<*/(^. 

In den Strassen von Karlsruhe Haarman'scher Schwellenschienen-Oberbau, 
auf den Landstrassen und den übrigen Strecken Langschwellen- Oberbau (schweres 
Profil). Die Locomotiven sind zweiachsig gekuppelt und haben 19*5 t Dienst- 
gewicht. 

6. Die Alainzer Localbahnen mit den Linien 

Mainz-Hechtsheim 9*41 km lang, kleinster Radius 30 w, grösste Steigung 28'5<^/oo. 
und Mainz-Finthen 9*20 km » , > » 30 w, » » 40<^/oo. 

In den Strecken von Mainz ist Haarmann'scher eintheiliger Schwellenschienen- 
Oberbau mit 1 80 mm Höhe, in den übrigen Strecken ein Langschwellen-Oberbau 
(schweres Profil) eingelegt. 

Die zweiachsig gekuppelten Maschinen sind. 21 / schwer. 
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Die offenen Personenwagen enthalten c;6 Sitzplätze ; sie sind 11:31 m lang, 
2'36 *» breit und haben einen Radstand von 6-oi «(Mitte zu Mitte des Dreh- 
gestelles). 

Sämmtliche vorstehend angeführte Linien haben roo m Spurweite. Die 
Weichen, welche zum Theil mit federndai, zum Theil mit verstellbaren Zungen 
ausgeführt sind, haben im Haarmann 'sehen Oberbaue Herzstückneigungen von 
I : 6, im übrigen Oberbaue i : ö^S ; in den städtischen Strassen erhalten die 
Weichen mit verstellbaren Zungen versenkt liegende Um st eil Vorrichtungen. 

Die Betriebs-Ei^ebnisse des Jahres 1889 stellen sich wie folgt: 



Länge in km 

grösste Steigung "/jo 

Anzahl der Locomotiven 

„ „ Personenwagen 

„ „ Güterwagen 

Leistung der l*"ahrbetriebsmittel : 

Locomotivldlometer 

Personenwagen -Achskilometer 

Guterwagen- ,. 

Wagen aller Art ,. 

Personen -Kilometer 

Tonnen- „ 

Einnahmen: überhaupt Mk 

per Bahnkilometer .... , . . ,, 

„ Achskilometer Pf 

Ausgaben im ganzen Mk 

per liahnkilometer 

„ Achskilometer ]>f 

Betricbs-Coüfficient "/„ 

Das Anlage-Capital hat sich verzinst mit . "j^ 



Langschwellen-Oberbau der ^iesbaden-B 




ii 








^ H~ 


— , 


- ■ — 


«*.ö6öTa. 1 1 








1 1 









Dampfistrassenbahn (Spürweite loo m). 



Äititae^iiitt-. 



Scu^mStuTi 




Eiserner QuerschMvellen-Ober 
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Das Decauville-System. 

Das Werk Dccauville ainö in Frankreich darf sich rühmen, zur Entwickelung 

der schmalen Spurweite mächtig beigetragen zu haben. Die hier erzielten Erfolge, 

welche in mancher Hinsicht geradezu als bahnbrechend bezeichnet werden müssen, 

werden am besten durch die Verbreitung der Decauville-Eisenbahnen documentiert : 

bis zum Jahre 1891 wurden nach diesem Systeme 1 143 >&/ä mit einer Spurweite 

von 50, 60, 75 und 80 cm gebaut, deren Fahrpark aus zusammen 98 Locomotiven 

und 2.840 Wagen besteht. 

Vornehmlich für Kriegszwecke bestimmt, hat sich dieses System einen 

leichten Transport des gesammten Materials zum Prinzipe gemacht; und so 
finden wir alsdie charakteristischen Merkmale desselben einen auffallend schwachen 
Oberbau und demgemäss auch leichte, jedoch überraschend leistungsfähige Loco- 
motiven, sowie Wagen, welche bei grosser Curven-Beweglichkeit eine bedeutende 

Tragkraft besitzen. 

Der Oberbau der Decauville-Bahnen besteht aus Stahlschienen von 9*5, 

12 und 15 kg Gewicht per laufenden Meter, welche auf Querschwellen aus 
gleichem Material aufgenietet sind. Die Länge der einzelnen Felder ist mit 5 tn 
normirt, während für Curven entsprechende Elemente von 1*25 und 250 tn 
Länge angefertigt werden ; zur Verbindung der Felder dienen kräftige Winkel- 
laschen. 

Das Gewicht dieses Oberbaues beträgt : 



bei einer Spur- 
weite von cm 


Schienen-Profil 


Eingezogene 
Schwellen 


Zulässiger 
Achsdruck 


dei Oberbau 

wiegt per 
Currentmeter 


kg 


Stück 


kg 


50 


9-5 


8 


3500 


320 


60 








33-4 


75 








35-6 


60 


120 


8 


5000 


46-6 


75 








490 


90 








51-4 


100 








53-2 


60 


150 


7 


5500 


50-6 


75 








531 


90 








65-6 


100 








59-4 
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Fassungsraum: Wasser 1*42 m^ 

Kohle . 0-52 ^ 

Der Locomotive Länge 5*45 m 

Breite 1-90 » 

Höhe incl. Wetterdach . . . 2*84 » 

Die Leistung dieser Locomotive beträgt : 



auf Steigungen 
von 


bei einer Geschwindigkeit 
per Stunde 


12 km 


22 km 


«/oo 

10 „ 
26 „ 
60 „ 
80 „ 


180 t 

116,, 

84 „ 

43.. 

21 „ 
10,. 


140 t 
90 „ 
64.. 
32 „ 
14.. 
6„ 



Eine andere ebenfalls sehr leistungsfähige, für leichten Oberbau construierte 
Locomotive von 13 / Dienstgewicht (60 cm Spur) hat drei gekuppelte Achsen 
sowie eine radialstellbare Laufachse und passirt Curven von 2$ m Radius. 

Diese Locomotive ist wie folgt dimensioniert : 

Gewicht der leeren Locomotive ...... lO'O / 

» » ausgerüsteten » 13*0 » 

Rostfläche 0*60 m'^ 

Totale Heizfläche 250 » 

Zugkraft 2400 kg 

Cilinder-Durchmesser 250 mm 

Kolbenhub 320 . 

Durchmesser der gekuppelten Räder 650 » 

> » ungekuppelten » 510 » 

Totaler Radstand 2*60 m 

Fassungsraum: Wasser 1*40 ;//^ 

Kohle 0-70 » 

Der Locomotive : Länge (ohne Puffer) 4*80 m 

Breite 1-90 » 

Höhe 2-85 » 



Diese Locomotive befördert : 



7* 
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mit seinen Leistungen überrascht. Es sei hier der zwischen Laon und dem 
Bahnhofe dieser Stadt gebauten Adhäsionsbahn von 60 cm Spurweite gedacht, 
welche auf eine Entfernung von wenig mehr als 2 km einen Niveau-Unterschied 
von 120 w zu bewältigen hatte und Steigungen von 55 und 71^00 erhielt, die 
mit einer Geschwindigkeit von 14 km in der Stunde befahren wurden. 

Die grossartigste Leistung hat jedoch die auf der letzten Weltausstellung 
in Paris in Betrieb gesetzte, doppelgeleisige Decauville-Bahn von 60 cm Spur- 
weite aufzuweisen, wie sie zu Anfang dieses Buches eingehend beschrieben 
wurde. Zur Ergänzung seien noch folgende Daten angeführt : Das für die Aus- 
stellungsbahn gewählte Schienen-Profil war 9*5 kg per Currentmeter schwer, 
und wurden unter ein Feld von 5 m Länge 8 Stahlschwellen eingezogen. Diesen 
Oberbau passierten binnen 6 Monaten 1,200.000 Brutto-Tonnen, und hat jede 
Locomotive im Durchschnitte monatlich 3.900 km bei einer mittleren Fahr- 
geschwindigkeit von 30 km in der Stunde zurückgel^t. 

Die Züge hatten eine Belastung von durchschnittUch 5 1 /, und consumierten 
die Mallet'schcn Compound-Locomotiven für den Zugskilometer 370 kg Coke 
(=72-5 kg per 1000 B. T. Km.) 

Die kilometrischen Einnahmen beliefen sich für die sechsmonatliche Be- 
triebsdauer auf 550.000 frcs. = 1,100.000 frcs. pro Jahr. 
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Die Doberan-Heiligendammer Eisenbahn. 

Die Eisenbahn Doberan-Heili^endannm verbindet den Bahnhof Doberan 
der Strecke Wismar-Rostock mit dem Ostseebade Heiligendamm. Dieselbe 
wurde von dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsunternehmer Herrn Geh. Commer- 
cienrath Lenz zu Stettin aus eigenen Mitteln gebaut und am 9. Juli 1886 in 
einer Länge von 6*6 1 km^ Spurweite 0*90 ;//, dem Betriebe übergeben ; der 
Kilometer kostete 38.757 Mk. 

Diese Bahn überging im Jahre 1 890 durch Kauf in den Besitz der Grossherc. 
Mecklenburg-Schwerin'schen Regierung; sie dient bis auf weiteres nur dem 
Personen- und Gepäck-Transporte und wird blos während der Sommermonate, 
von etwa Mitte Mai bis Ende September betrieben. 

Die grösste Steigung auf freier Strecke beträgt i6*6^/oo, der kleinste 
Krümmungs-Halbmesser 100 m. Die Trace benützt die öffentliche Strasse nur 
auf eine Länge von 430 m. Die Kronenbreite ist mit 3*20 7n angelegt, die 
Bettung 22 cm hoch angeschüttet ; die Schwellenlänge beträgt 1*50 niy bei 
0'\2 m Stärke. Die Schienen sind 91 mm hoch, am Kopfe 37, am Fusse 69, 
im Stege 6 mm stark und wiegen 15*75 ^S P^^ Currentmeter ; die 420 mm 
langen Winkellaschen wiegen 3*00, die Flachlaschen 2* 11 kg. Der grösste zu- 
lässige Raddruck beträgt 2.500 kg, die Fahrgeschwindigkeit 25 km in der 
Stunde ; eine Bahnbewachung findet an keiner Stelle statt. 

Die Doberan-Heiligendammer Bahn besitzt 2 Locomotiven, 8 Personen- 
und I Gepäckswagen mit 5 /Tragfähigkeit. Die \V2\ ;// langen, 1*82 abreiten 
Personenwagen sind auf Truckgestellen ( i 'OO 7n Einzeln-, 6*4 m Total-Radstand) 
gebaut; die Wagen II/III. Classe fassen bei einem Eigengewichte von 4*2/40, 
die der III. Classe aber 52 Passagiere, so dass auf einen Platz nur 80*7 kg 
todtes Gewicht entfällt. 

Mit diesem Fahrparke wurden im Jahre 1889 geleistet: 

15.645 Nutzkilometer, 
1 62.372 Personenwagen- Achskilometer, 
24.716 Gepäcks- (einschl. Arbeitswagen-) Achskilom., 

zusammen 187.088 Wagen- Achskilometer. 

Befördert wurden 72.806 Personen mit 353.659 Personenkilometern. 

Aus dem Personenverkehre wurden 19.636 Mk Einnahmen erzielt, somit 
per Bahnkilometer 7.982 Mk ; die sonstigen Einnahmen betrugen 297 Mk, 
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sodass im glänzen 19.933 Mk, oder per Bahnkilometer 8.103 Mk eingehoben 
wurden. Ein Nutzkilometer brachte 1*27 Mk, ein Achskilometer 10*65 Pf 
Einnahmen. 

Die Ausgaben betrugen 9.977 Mk und vertheilen sich auf: 

allgemeine Verwaltung 728 Mk 

Bahnerhaltung 1.781 » 

Verkehrs-Dienst 1.794 » 

Zugförderungs- und Werkstätten-Dienst . . 5.674 » . 
Per Betriebskilometer stellen sich die Ausgaben, auf ein volles Jahr redu- 
ciert, auf 4.056, per Nutzkilometer auf 0*64 Mk, für den Wagen-Achskilo- 
meter auf 5*33 Pf, bei einem Betriebs-Coefficienten von 5005^/0. 
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Bosn. herc. Staatsbahn Doboj- Simin Han. 

Die bosn. herc. Staatsbahn Doboj-Simin Han, welche von der k. und k. 
Bosnabahn verwaltet und betrieben wird, wurde am 29. April 1886 eröffnet. 
Dieselbe hat eine Länge von 667 km und eine Spurweite von 076 w. Die 
grösste Steigung beträgt I0'0%o> der kleinste Radius 80 w, welcher in 2-2<>/o 
der Gesammtlänge zur Anwendung gelangt ist. Die Bahn weist zahlreiche 
Uferschutzbauten und Fluss-Correctionen auf; die Unterbau-Krone ist 3 ;// breit, 
die Dammböschung i*/a füssig. 

Das Schienen-Profil (mit festem Stosse) wi^t 14*2 kg\ dasselbe \%\.T^mm 
hoch, am Kopfe 36, am Stege 9, am Fusse 62 mm breit. Die Weichen sind 
Spitzweichen. 

Die Hochbauten sind durchgehends massiv ausgeführt ; die Wasser-Stationen 
besitzen Ejector- Vorrichtungen und drehbare Auslaufkrahne. 

Das Anlage-Capital beträgt 40.537 Mk per Kilometer. 

Die Locomotiven sind Tender-Locomotiven mit zwei gekuppelten Achsen 
und einer Laufachse (Bisselgestell) von i6'0 / Dienst- und 12*0 / Adhäsions- 
Gewicht, und fassen 2 m^ Wasser. Ihre Länge beträgt 6*330 m von Puffer zu 
Puffer, der Radstand 3*200 m, ihre Leistung 100 H P\ sie bringen über die 
Maximalsteigung noch 100 /, und verkehren die Züge mit einer Durchschnitts- 
Geschwindigkeit von 24 km in der Stunde. 

Die Wagen-Typen sind dieselben wie bei der k. und k. Bosnabahn. 

Die Staatsbahnlinie Doboj-Simin Han ist mit Telegrafen und Telefonen 
ausgerüstet. 

Das Jahr 1 890 zeigt folgende Betriebs-Resultate : 

Der Stand an Fahrbetriebsmitteln betrug per Kilometer Betriebslänge 

0*04 Locomotiven, 

0*59 Personenwagen-Achsen und 

3*85 Güterwagen- Achsen. 

Im eigenen Betriebe wurden zurückgelegt 

102.712 Locomotiv-Kilometer (per Maschine 34.237 km), 
und 4734.130 Wagenachs-Kilometer (per Bahnkilometer 
70.976 Achskilometer). 

Jede bewegte Personen wagen- Achse war durchschnittlich mit 2*35 Personen 
besetzt, wogegen auf eine Achse 5*30 Plätze entfielen ; die Tragfähigkeit der 
Güterwagen wurde mit S7'84<^/o ausgenützt. 
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Befördert wurden im ganzen 

73.382 Personen und 
111.108 / Güter, 

über jeden Bahnkilometer 

31.142 Personen und 
93.624 / Güter 

Die liinfiahmeti betrugen : 

a. aus dem Personen- Verkehre 52.522 Mk (per Bahnkilometer T^J Mk). 
Für jeden Personen-Kilometer wurden eingenommen : 

in der I. Wagen-Classe 7*12 Pf. 



» » II. » 


» 


6-46 




» » III. 


> 


4-62 




» » IV. 


» 
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von Militärs . . 


• 


. 1-58 




im Durchschnitte . 


• 


. 2-52 





An den Einnahmen participierte 

die I. Wagen-Classe mit l'7®;o 

> II. > » » 14'5 » 

> III. » > > 19-7 » 

» IV. ^ 1 > 58.1 » 

die Militärs * 6*0 » 

b) aus dem Güter- Verkehre 252.825 Mk, somit per Bahnkilometer 3.790 Mk, 
für jeden Güterwagen-Achskilometer 7*20 Pf, für den Netto-Tonnen-Kilometer 
4-04 Pf. 

c) aus sonstigen Quellen 7.707 Mk (für den Bahnkilometer 115 Mk). 

Die Gesammt-Einnahmen betrugen 313.054 Mk, demnach per Bahnkiio- 
meter 4.693 Mk, per Nutzkilometer 3 09 Mk, für den Wagen- Achsldiometer 
661 Pf. 

Von diesen Einnahmen entfallen : 

auf den Personen- Verkehr . . . 16'8Vo, 
„ „ Güter- „ ... 80-8 „ 
„ sonstige Quellen 2*4 „ 

Die Tarifsätze der Bosnabahn haben auch auf der Linie Doboj-Simin 
Han Geltung. 

Die Ausgaben betrugen: 



Allgemeine Venvaltung 
Bahnaiifsichi und Bahnerhalttmg. 

Besoldung nDd andere Person alkosten .... 
Süchliche Ausgaben, Biireau-Erfotde misse etc. . 

Btaufsichliguiig der Bahn 

Erhnltong ond Emenerung 
des Unterbaues 

• Oberbanes 

der Gebäude 

t Telegrafen und Signsl- Vorrichtungen 
ausserordentliche Ausgaben 

Verkehrs- und commercteller- Dienst : 

Betoldnug uud andere PersOnalkoEteu ftlr die 
Oberleitung und den Stationsdienst 

Sachliche Auigabeu, Bureau-Erfordernisse etc. 
f&r die Oberleitung und den Stationsdtenst. 

Besoldungen und andere Personalkosten des Zugs- 
begleitungsdienstes 

Heilung, Beleuchtung und Reinigung der Sta- 

Verschieben der Zöge durch I^cotnotiven, Ar- 
beiter etc 

Heirang, Beleuchtung und Reinigung der Züge 

iDStandhaltnng der Geräte (Stations-Einrichtung 

und Zngsansrilstnng) 

Zugfärderungs- und Werkst ätten-Diens\ 

Besoldungen und andere Person alkosten . . . 

Sachliche Ausgaben als : Bureau 'Erfordernisse, 

Erhaltung der Geräte elc 



Wuserspeisung der Locomotiven 

Schmier- und Putistoff n. s. h. filr die Locomo- 

Schtnierstoff filr die Wagen . 

Sonstige AnBgabeu 

ErhaltoDg und Emeaemng der Fahrbetriebsmittel 

a) der Locoaoliven 

bj der FersoDenwagen 

<) der Last', Gepicks- und sonstigen Wagen . 
die Genmint-Ausgaben haben betragen . . . 
Bebrieba-Uebenchosa 
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peln mit Recht bemerkt, sollte schon aus diesem Grunde eine solche Niveau- 
kreuzung nnr in den dringendsten Fällen zur Anwendung kommen, ganz 
abgesehen von den, trotz der grössten Sicherheitsmassregeln stets damit ver- 
bundenen Gefahren, welche sich bei einem lebhafteren Verkehre (die normal- 
spurige Kiel-Flensburger Bahn beförderte im Betriebsjahre 1889/90 über jeden 
Bahnkilometer 262.623 Brutto-Tonnen) naturgemäss noch steigern. 

Fahrbetriebsmittel. 
Locomotiven. 

Die Locomotiven sind dreiachsige Tender-Locomotiven mit aussenliegenden 
Rahmen und einem äusseren Radstand von r8oo m. Die sämmtlichen Achsen 
sind gekuppelt und geschieht der Antrieb mittelst eines Balanciers, wobei die 
Cilinder zur Erzielung einer grossen Hubhöhe in der Mitte der Maschine an- 
gebracht sind. 

Der Kessel ist für einen effectiven Dampfdruck von 14 Atmosphären 
construiert. Die Heizfläche der Feuerbüchse beträgt 2*70, diejenige der Siede- 
röhren 22*30 m'^, so dass die totale Heizfläche sich auf 2$ m^ stellt, während 
die Rostfläche 0*45 m^ oder \ 55 der Heizfläche beträgt. Die Feuerbüchse ist 
mit umgeflantschten Enden construiert, so, dass die Nietköpfe im Wasserraume 
und nicht im Feuerraume liegen, wodurch weniger leicht Undichtigkeiten und 
Risse beim Betriebe vorkommen. Das Material der Feuerbüchse ist hier, statt 
wie in der Regel aus Kupfer, aus Homogenstahl gefertigt, welches Metall 
ausser grosser Dauerhaftigkeit den VorteÜ gewährt, dass eine geringere Anzahl 
Stehbolzen erforderlich ist, wodurch die Reinigung des Kessels wesentlich er- 
leichtert wird. Der Dampfdom ist sehr gross, so dass bei mittlerem Wasser- 
stande der Dampfraum des Kessels 470 /, der Wasserraum dagegen 840 / 
beträgt. 

Der Wasserkasten, für 1600 / Inhalt liegt zwischen dem Rahmen unter- 
halb der Plattform an beiden Enden der Maschinenwand, und sind beide Theile 
des Wasserkastens durch ein Rohr unter einander verbunden. Die Entnahme 
des Speise Wassers für Pumpe und Injector geschieht im hinteren Theile des 
Reservoirs, wälirend im vorderen Theüe sich ein Wasseroberflächen-Condensator 
befindet, in welchen der Abdampf der Maschine geleitet werden kann, um 
diesen beim Durchfahren der Ortschaften, deren Gebäude mit Stroh gedeckt 
sind, zu condensieren. Durch das Condensieren des Dampfes wird der Zug im 
Kamin aufgehoben und dadurch etwaiger Funkenflug gänzlich vermieden. Der 
etwa nicht condensierte Dampf wird durch ein Rohr auf das Dach geleitet, um 
einem Gegendrucke im Condensator und Cilinder zu begegnen. An der Rauch- 
kammer ist ein Dreiwegshahn angebracht, welcher den Abdampf entweder in 
den Schornstein oder in den Condensator, oder aber theils zum Schornstein 
thdls zum Condensator führt. 

Das Triebwerk ist durch eine Verkleidung verdeckt, welche dasselbe 
gegen Staub schützt und auch den Nutzen gewährt, dass die den Zug beg^- 
nenden Pferde weniger leicht scheu werden. 



IJie sämmtlichen Hebel und Handgriffe zur Bedienung der Locomotive 

sind doppelt auf beiden Maschinenenden angebracht, so dass dieselbe in 

beiden Richtungen gleich bequem mit den Führer vorne gefahren werden kann. 

Die Maschine wi^t leer :2-$. im Dienste 150/ und befördert auf der 

Steigung von 25 Voo «'"^ Bnittolast von 45 /. 

Die sonstigen Abmessungen dieser Locomotiven sind : 

CiEnder-Durchmesser 240 mm 

Kolbenhub 350 „ 

Raddurchmesser 750 „ 

Radstand 1800 „ 

Personen- und Güterwagen. 
Die Personenwagen sind zweiachsig und nach dem Intercommunications- 
Systeme mit Coup^ - Eintheilung erbaut; in jedem Wagen finden 24 Personen 
Platz, wovon auf die II. Classe 6 Plätze in einem, und auf die III. Classe 
18 Plätze in 3 Coupes entfallen. 



Centrale Zug- u. Stossvorrichtung der Kreis-Eisenbahn Flensburg-Kappeln. 

Die Länge der Wagen beträgt von Puffer zu Puffer 8'2o, der Radstand 
270 m, das Eigengewicht 5300 ig: Die Wagen werden mit Oellampen beleuchtet 
und besitzen eint: Heiz Vorrichtung für comprimirte Kohle. 

Die Güterwagen haben einen Radstand von 2-30 m und eine Tragfähig- 
keit von 5000 k^; die gedeckten Wagen sind 3.310, die offenen 2.760 kg- 
schwer. 

Betriebsdienst. 

Der innere und äussere Stationsdienst auf dem Personenbahnhofe Flens- 
burg wird durch Organe der Staatsbahn besorgt, wofiir eine fixe Summe von 
jährlich 3000 Mk an die Staatsbahn Verwaltung gezahlt wird. Der Diefist an 
der Niveaukreuzung der Kiel- Flensburger Eisenbahn wird von Organen der 
letzteren ausgeübt. 

Auf sämmtlichen Zwischen-Stationen, deren die Kreis- Eisenbahn 22 besitzt, 
wird der Bahnhofsdienst als Nebenamt durch die Besitzer der Gasthöfe, welch' 
letztere als Bahnhofs-Gebäude dienen, versehen, ganz in derselben Weise, wie 
die Post und Postämter auf dem platten Lande durch zuverläss^e Personen, 
welche diesen Dienst als Nebenerwerb benutzen, verwalten lässt. 



113 
Betriebs - Resultate. 

Das Anlage-Capital beträgt 24.381 Mk per Bahnkilometer. 
Auf einen Kilometer Betriebslänge entfallen 

0*11 Locomotiven, 

0*61 Personen wagen- Achsen, 

1*46 Güterwagen- » 

Im Jahre 1890 wurden geleistet: 

Locomotiv Kilometer im ganzen 162.704, per Maschine 27.117, 
Personenwagen- Achskilometer 77 1.502, 
Güterwagen- » 597.400, 

und auf den Betriebskilometer vertheilt 

3.101 Zugskilometer, 
14.836 Personenwagen- Achskilometer, 
11.488 Güterwagen- » , einschliesslich 

der Postwagen aber 30.447 Wagen-Achskilometer. 
Befördert wurden : 

276.394 Personen und 
16.758 / Güter. 

Ueber jeden Bahnkilometer wurden 66.929 Personen und 11.348 / Güter 
geführt; jede bewegte Personen wagen- Achse war durchschnittlich mit 4* 5 1 Per- 
sonen (37*5%) besetzt, die Tragfähigkeit der Güterwagen wurde mit 41*20® ^ 
ausgenützt. 

Die Einnahmen betrugen : 

aus dem Personen- Verkehre im ganzen 108.155 Mk, 

per Bahnkilometer 2.079 » , 

> Personenkilometer — 3*10 Pf, 

in 0/0 der gesammten Einnahme . . . 62*6 o/q 

aus dem Güterverkehre im ganzen . 59.381 Mk, 

per Bahnkilometer 1.142 » , 

» Achskilometer — 9*95 Pf, 

» Tonnenkilometer — 10*06 >, 

in <^/o der gesammten Einnahme . . 34*4 ^^/q 

und sonstigen Quellen 5.245 Mk, 

per Bahnkilometer ........ 101», 

Totale der Einnahmen . • 172.781 » , 

per Bahnkilometer 3.322 » , 

» Achskilometer . — 10*91 Pf. 

Die Ausgaben vertheilen sich : 

8 
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allj^emcinc Verwaltunj^ 

Hahnaufsicht und l^alincrhaltung 
Verkehrs-und conimcrciellcr Dienst . 
Zu^fördcrunijs- und Werkstätten- Dienst 



Totale der Hetriebskosten 



im ganzen 



per Rahn- 
kilomcter 



per Achs- 
kilometer 



Mk 



Mk 



19.188 
26.728 
23.481 
Ö9.6r»5 



809 

514 

451 

1.145 



128.952 



2.479 



Pf 



1-21 
1-68 
1-48 
3-76 



8i:i 



m 



o; 



<ler 
Betriebs- 
kosten 



14H8 
20-73 
1821 
4ti 18 



Der Hctricbs-Cöefficient i)eträgt 74'^3®/o» und hat sich das Anlage-Capital 
mit 3*45" ü verzinst. 
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der öffentlichen Telegrafenlinie längs der Strasse befestigt ist, besorgt die Te- 
legrafen-Verwaltung gegen ein Jahrespauschale von lo frcs (8 Mk) pro Kilo- 
meter. 

Fahrdienst. 

Bei jedem Zuge befindet sich in der Regel nur ein Zugsführer, da die 
Bedienung der Bremsen von der Locomotive aus erfolgt. 

Die Züge verkehren mit einer Maximal-Geschwindigkeit von 28 hn in 
der Stunde; die Belastung beträgt bis zu 20 Achsen, in der Strecke Fraueii- 
feld N. O. B. — Frauenfeld Stadt werden jedoch nur der Gepäcks- und ein 
Personenwagen dem Zuge beigegeben. 

Die Strecke wird jeden Morgen vor dem ersten Zuge begangen ; für je 
6 kfu Bahnlänge sind eigene Bahnaufseher angestellt, welche gleichzeitig zur 
Aushilfe im Fahrdienste herangezogen werden. 

Kleinere Reparaturen an den Fahrbetriebsmitteln werden in der eigenen 
Werkstätte besorgt, grössere aber in der Locomotiv-Fabrik Winterthur oder 
in den Werkstätten der Anschlussbahnen ausgeführt. 

Unfall- Versicherung. 

Das Personal ist gegen die Folgen von Unfällen bei der Unfall- Versiche- 
rungs-Gesellschaft in Zürich versichert, ebenso die Passagiere und Passanten ; 
für erstere werden 20°/oo der Arbeitslöhne, für letztere 15^/00 der Brutto-Ein- 
nahme aus dem Personenverkehre als Prämie entrichtet. 

Betriebs-Ergebnisse. 

Der Stand des Rollmaterials betrug 1890 für den Kilometer Betriebs- 
länge 

22 Locomotiven, 

l'll Personenwagen Achsen (16*83 Sitzplätze), 
1*78 Güterwagen- Achsen. 
Die Locomotiven haben 74.469 Nutzkilometer, und im ganzen 78.345 
Locomotiv-Kilometer (per Maschine 19.5.^6 ^w), die Personenwagen 303.624 
(per Achse 15.180), die Güterwagen 280.220 (per Achse ^^T^^^)) Achskilometer 
geleistet. Ueber die ganze Strecke haben täglich ir3i Züge zu 31*4/ Be- 
lastung verkehrt. 

Befördert wurden : 

4.043 Passagiere II. Classe, 
169.488 » III. » und 

10.108/ Güter. 

Jeden Bahnkilometer haben 

91.177 Personen und 
4.778 / Güter 
passiert. Jede bewegte Achse war mit 5*40 Personen (35*6o/q) besetzt, und 
wurde die Tragfähigkeit der Güterwagen mit i2*4<>/o ausgenützt. 
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Aus dem Personen- Verkehre resultierte eine Einnahme von 70.514 Mk, 
aus dem Güter- Verkehre von 21.660 Mk. 

Auf die Einheiten reduciert stellt sich die Einnahme per Bahnkilometer 
auf 5.132 Mk, auf den Achskilometer auf 15*82 Pf. 

Im ganzen wurden 92.370 Mk eingenommen; die Gesammt - Ausgaben 
belaufen sich auf 67.925 Mk. 

Die Betriebs- Ausgaben vertheilen sich : 



allgemeine Verwaltung 

Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 
Verkehrs-und commercieller Dienst 
Zugförderungs-und Werkstätten-Dienst 

Der Betriebs-Cöefficient beträgt 68-6iö/o; das Anlage-Capital (31.437 Mk 
per Bahnkilometer) hat sich mit 4*32^/0 verzinst. 



im ganzen 


per Bahn- 
kilometer 


per Achs- 
kilometer 


in 0/^ der 

reinen 
Betriebs- 
kosten 


Mk 


Mk 


Pf 


5.051 
10.579 
18.902 
28.851 


281 

588 

1050 

1603 


0-86 
1-81 
3-24 
4-94 


j 

7-97 : 

16 69 
29-82 
4bo2 
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Die Eisenbahnen Menaggio-Porlezza und Ponte Tresa-Luino. 

• 

Keine Adhäsionsbahn hat wohl mit schwierigeren Betriebs- Verhältnissen 
zu kämpfen, wie diese beiden am Lugano-See gelegenen, mit einer Spurweite 
von 85 cm ausgeführten Eisenbahnen. Die speziell auf der 1 2*241 km langen 
Linie Menaggio-Porlezza vorkommenden äusserst steilen Rampen belasten die 
Ausgabenziffer um so nachhaltiger, als die Trace in der Richtung von Menaggio 
bis zur Wasserscheide mit 50*09, 50*03, 47*0 und 34'4%o (17^*5 tn Höhen- 
unterschied bei 4*1 km Länge), in der Gegenrichtung aber bis mit 40^^/00 ansteigt. 
In der Horizontalen liegen blos 14'8®/o der ganzen Länge, dagegen in 
der Steigung bis zu 10<^/oo 15*1 » 
» » » 20 » 14-7 » 

» » » 30 > 10-3 » 

» » > 40 > 20*2 > 

» » » 50 > 24*9 > 

In der Geraden liegen 69*9, in Krümmungen 30* i ^/o ; von Curven kommen vor 

1 mit 501 m Radius, 
14 » 300 » 

3 » 250 » 

7 » 200 » 

4 » 150 » 
16 » 100 > 

8 » 80 » 
11 > 60 » 

9 » 50 » » 

Die Linie Ponte Tresa-Luino überwindet bei einer Länge von 12*232 km 
einen Höhenunterschied von 76*24 m. Die grösste Steigung beträgt 3i'58<*/oo, 
und vertheilen sich die Steigungsverhältnisse wie folgt : 

horizontal auf 26*20<^/o der ganzen Länge, 

bis zu lO^/oo > 27*42 » 

» » 20 » » 2309 » 

» » 30 > » 18*51 » 

» » 31-58 » 1 4-61 » 

In der Geraden liegen 61*9, in Krümmungen 38*1^/0 ; von letzteren entfallen 

1 Bogen mit 1000 m Radius, 

2 Bögen > 500 » > 

3 » » 300 > » 
3 » » 250 > > 
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Die Dimensionen dieser Locomotiven sind : 



Cilinder-Durchmesser mm 

Kolbenhub > 

Treibrad-Durchmesser » 

Durchmesser der Laufräder > 

Gesammter Radstand m 

Rostfläche 7n'^ 

Directe Heizfläche m^ 

Gesammte » . . » 

Länj^e des Rund kesseis . /// 

Ueberdruck im Kessel Atm 

Gewicht der Maschine : leer . . / 

im Dienste » 

Adhäsions-Gewicht » 

Fassungsraum : Wasser m^ 

Kohle » 

grösste Länge ;// 

Der Locomotive \ Breite » 

Höhe über Schienen-Oberkante > 




300 


300 


400 


400 


800 


800 


— 


610 


1-860 


4140 


0-598 


0-712 


2-862 


2-587 


31-745 


43-201 


2-260 


3-050 


10 


10 


14-17 


16-18 


17-75 


20-90 


175 


17-10 


1-9 


2-77 


0-5 


0-50 


511 


7-45 
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Diese Locomotiven, mit welchen eine Fahrgeschwindigkeit bis zu 30 km 
erzielt werden kann, verkehren auf beiden Linien mit einer Geschwindigkeit 
von 1 8 km in der Stunde, und befördern in der Steigung von 30<^/oq Züge von 
50, über 500/00 aber Züge von 30 / Belastung. 

Wagen. 

Die Wagen sind auf Truckgestellen gebaut, und wurden theils in Venedig 
thcils in Neuhausen (Schweiz) beschafft. 

Die Personenwagen I. Cl. fassen 24 Personen (6*4 — 6*5 / Tara), die Per- 
sonenwagen II. Cl. aber 40 Personen bei einer Tara von 5*8 t. Der Radstand 
(Mitte zu Mitte der Drehgestelle) beträgt bei der in Venedig construierten 
Type 5*50 m, bei der Type Neuhausen 6'00 ;//. 

Die Güterwagen haben eine Tragfähigkeit von 10.000^^ und eine Tara 
von 4*5 bezw. 5*0 /. Die ganze Länge des Wagens beträgt 970 ///, der Rad- 
stand des einzelnen Trucks 0*95 ;//, die Entfernung der beiden Drehgestelle 
(Mitte zu Mitte) 500/«; der Wagenkasten selbst ist 7*50 ;// lang, 1.95 w 
breit; die Bordwände der offenen Wagen sind roo ;// hoch. 



Betriebs-Resultate. 

Im Jahre 1891 wurden auf der Linie Menaggio-Porlezza 64.237 Personen 
befördert und hiefür 76.110 Mk eingenommen; aus dem Gepäcks- und Güter- 
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Die schmalspurigen Linien der Localbahn-Actien-Gesellschaft 

in München. 

Das Betriebs-Capital dieser Gesellschaft, deren Wirkungskreis sich sowohl 
auf Deutschland wie auf Oesterreich-Ungam erstreckt, ist angelegt : 

1. in solchen Bahnen, welche die Unternehmung aus eigenen Mitteln her- 
gestellt hat und als Concessionärin betreibt, 

2. in Bahnen, welche von der Gesellschaft erbaut wurden, aber als selb- 
ständige Actien- Unternehmungen existiren und von welchen dieselbe durch 
Ueberlassung des Prioritäts - Actien-Capitals für die Bauausführung entlohnt 
wurde. 

Zu den ersteren gehören einige Localbahnen in Deutschland, mit Aus- 
nahme der grossherz. sächsischen Feldabahn, welche von der Gesellschaft blos 
gepachtet wurde, zu der zweiten Categorie einige Localbahnen in Oesterreich- 
Ungam. 

Im Betriebe standen mit Ende des Jahres 1891 bereits 548*68 km solcher 
Eisenbahnen ; von diesen sind schmalspurig angelegt worden : 

a) in Deutschland : 

die Felda-Bahn in Sachsen-Weimar, . . . 44*09 km lang, Spurweite 1*00 m, 

Ravensburg- Weingarten in Württemberg . 4*17 ,, „ ,, 1*00,, 

Walhalla-Bahn (Stadtamhof- Donaustau f) in 

Bayern 8*79 „ „ „ l'OO „ 

b) in Oesterreich-Ungarn : 

Die Salzkammergut-Localbahnen, jedoch nur inso ferne, als die Gesellschaft 
im Besitze der sämmtlichen bis nun emittirten Prioritäts-Actien ist. Diese Lo- 
calbahnen werden im ganzen 66km Länge erhalten; derzeit sind nur die 
9*67 km lange Theilstrecke Ischl-Strobl, sowie Salzburg-Mondsee mit 31-20 km 
Länge, y6 cm Spurweite, im Betriebe. 
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Betriebs-Ergebnisse 1 89 1 . 



jFelda-Bahn 



Kröffnungs-Tcrmin 

Haulänge km 

grösstc Steigung «/,,o 

kleinster Radius m 

Spurweite > 

Nutzkilometcr .... .... 

Wagen-Achskilomctcr 

Ikjfürdert wurden : Personen .... 

Personen-Kilometer 

Specifischer Personenverkehr 

Güter / 

Tonnenkilometer 

Specifischer Güterverkehr / 

Bf triehs- Einnahmen aus der Befonieruni^ von: 

ai Personen-und GepSck .... Mk 

bj Gütern » 

cj sonstige Einnahmen » 

Gesammt-Einnahmen » 

Auf einen Bahnkilometer entfallen . Mk 

und £war : aus der Personen-Beförderung » 

» » Güter- » ...» 

» sonstigen Guellen » 

und in Procenten der (lesammt-Einnahmen: 

Personen-Verkehr o/^ 

Güter- » > 

diverse Einnahmen » 

Eingehoben wurde durchschnittlich: 

per Personenkilometer Pf 

» Tonnenkilometer » 

Betriebs- Aus}^ahen : 

a) Allgemeine Verwaltung . . Mk 

b) Bahnverwaltung: » 

e) Stations-, Fahr-und 

Zugfürderungs- Dienst ...... 

Total-Ausgalie » 

oder per Bahnkilometer » 

Verhältnis der Ausgaben %u den Einnahmen 
Ueberschuss Mk 



22|G-1K7!I n 
24|61880 

44-08«.) 

40 

f)7 

100 

104.331 

1,117.479 

92.531 

1,I1<>.H73 

25.452 

2H.279 

750.370 

1 7.054 

47.330 

72.334 

0.090 

126.754 

2.858 

1.075 

1.044 

138 

37-04 

57-52 

4-84 

4-10 
l»-04 

7.284 
10 760 

02.095 

H0.739 

1.971 

08-97 

39.015 



Rjivens- 

hurg-Wein- 

garten 



. I 

Walhalla- . 

Bahn ! 



Ischl- 
Strobl 



■ Salzburg- ! 
Mondsee • 



«• 



I 



'/i-'V.,! 



6|1-1888 

4175 
3703 



44 ! 

100 

28.712 

142.170 . 

213.164 > 

844.773 I 

211.193 

816 

3.262 

816 I 

34.222 
2.265 I 
2.834 ! 

39.321 

I 

9.830 
8.556 , 
566 i 
708 

8703 
5-76 
7-21 

3-97 
69.44 

2.424 
2.283 

10.738 

21.445 I 

5.361 

54-54 

17.876 



2316.1889 

8.787 

33.33 

37 

100 

42.624 

282.384 

128.242 

924.639 

102.738 

ohne 
Güter- 
verkehr 

35.001 

2.143 

37.804 

4.200 

3.962 

238 

94-33 

567 

3-77 



3.091 
2.589 

16.6S0 

22.306 

2.485 

59- 10 

16.437 



5|818im 

9-668 

25 

60 

076 

4 1 .336 

303.312 

70.657 

525.079 

52.568 

182 

1723 

172 

45.686 
920 

40.006 

4.660 

4.568 

92 



9803 
1 97 



8-6 
52-2 



2.38(» 

19.630 

22.010 

2.202 

4723 

24.69(» 



2dj7-1891 

31-480 

25 

75 ' 

«»•76 t 

40.165 

432.064 

40.946 : 
873.198 
27.888 ! 
2.418 I 
40.7»0 
1559 

52.203 
11.790 



63.993 

4.923 

4.016 

907 



81.58 
18.42 



6.0 
25.2 



4-828 

30.889 

35.717 

2.748 

55 81 

28.276 



l 
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Bei dieser Gelegenheit sei des auf der Walhalla-Bahn eingeführten, ausser- 
ordentlich billigen Einheitssatzes von i Pf per Person und Kilometer, wie er 
für Arbeiter zur Anwendung gelangt, gedacht. 

Die Gesellschaft ist gegen die Folgen von Unfällen, welche Passanten 
oder Passagieren beim Bahnbetriebe etwa zustossen sollten, versichert. 

Die für das Jahr 1891 zur Auszahlung gelangte Dividende betrug 6^2 °/o- 

Locomotiven. 

Die Hauptabmessungen der auf den einzelnen Linien in Verwendung 
stehenden Locomotiven sind : 



Ravensburg- 
W eingarten 



Walhalla- 
Bshn 



Der Locomotiven : grösste Länge .... ////// 

Breite .... * 

Höhe .... > 

Dienstgewicht / 

Cilinder-Durchmesser ;//;// 

Kolbenhub » 

Rad-Durchmesser » 

Fester Radstand » 

Anzahl der gekuppelten Achsen .... 

Dampfdruck Atm. 

Zugkraft kg 

Heizfläche ;//2 

Rostfläche » 

F'assungsraum : Wasser ;//^ 

Kohle . . . • » 

sonstige Ausrüstung 



4700 

2510 

3460 

13-3 

225 

350 

840 

1800 

2 

14 

1490 

2352 

0-43 

112 

0-60 

Schmidbremse, 

Geschwindig- : 

keits-messer 

(Klose), Coke 

feuemng 



4130 
21C0 
3400 
11-54 

225 

300 

750 

1500 

2 

15 

1520 

18-60 

0-35 

1-10 

? 
Schmidbremse 



Die Locomotiven der Salzkammergut-Localbahnen sind dreifacli gekuppelte 
Tender-Locomotiven mit combiniertem Drehgestelle, deren hintere Kuppelachse 
um 25 7nm verschiebbar ist; sie passieren Curven von 50 ;// Radius. 

Diese Locomotiven haben ein Dienstgewiclit von 2 3 '4, ein Adhäsions- 
gewicht von 19 / und eine Zugkraft von 2520 kg. Der Raddurchmesser ist 
mit 800 fnniy der Radstand mit 4*000 ;;/ bemessen. 



Die Fahrgeschwindigkeit beträgt: 

bei der Felda-Bahn 26 km, 
Ischl-Strobl 25 » 

bei den übrigen Schmalspurbahnen 20 km per Stunde. 
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Wagen. 

Die zweiachsigen Personenwagen der Linie Ravensburg- Weingarten bieten 
bei einem Eigengewichte von 6050 bezw. 5000 kg 28 Sitzplätze II. resp. 32 
Sitzplätze III. Classe, so dass für den Sitzplatz ein todtes Gewicht von 216*07 
und von 156-25 kg resultiert. Diese Wagen sind 8*35/// lang, 2*50 w breit und 
haben einen Radstand von 3*90 m. 

Die Walhalla-Bahn besitzt Personenwagen II. Cl. von 4865 kg, welche 
20 Personen fassen, so dass auf einen Sitzplatz 243*25 kg todtes Gewicht ent- 
fallen; bei der III. Cl. stellt sich die Tara auf 187*20 kg per Platz. 

Bei den Salzkammergut-Localbahnen gestalten sich diese Zahlen wie folgt : 
Wagen I. Classe: 21 Sitzplätze, 4.200 >&^ Eigengewicht, 200*00 >&^ per Sitzplatz. 
„ I/II. „ 24 „ , 4.150 „ „ , 172*91 „ „ „ , 

„ III. „ 32 „ , 4.320 „ „ , 135 00 „ „ 

Die Personenwagen sind mit der continuierlichen Bremse und der Dampf- 
heizung versehen. Die Wagen III. Cl. sind 8*04 m lang, 2*400 m breit; der 
Radstand beträgt 3*700 m. 

Die gedeckten Güterwagen haben 1209 w^ Bodenfläche, 24*60 m^ Laderaum 
und 5*0 / Tragfähigkeit bei 3 150^^ Tara; die offenen Güterwagen haben 13*05^- 
Bodenfläche, 5*0 / Tragkraft und 2710 kg Eigengewicht. 
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Die Scaletta-Bahn. 

(Landquart- Davos). 

Die Scaletta-Bahn im Graubünden er Kanton ist als Adhäsionsbahn mit 
i'oo/// Spurweite, 4S°/oo Maximalsteigung und loo m Minimal- Radien von 
Landquart über Davos, Samaden und Maloja nach Chiavenna projektiert, 
und wird bei einer Länge von 155 km 48 Stationen erhalten. Diese Bahn hat 
in der Richtung Landquart-Davos Höhen-Unterschiede von iioo /«, in der 
Richtung Chiavenna-Maloja solche von 1500 m zu überwinden; die durch- 
schnittliche Steigung beträgt in den Strecken : 

Landquart-Davos [km 0—50-0) 24o/oo, 

Davos-CapeUa \km öO'O— 78-5) 28 » , 

CapeUa-Maloja {km 78-5— 115-5) 4 » , 

Maloja-Chiavenna {km 115*5 — 155-0) 37 » . 

Im allgemeinen fuhrt die Scaletta-Bahn durch eine Gegend, welche in 
einer Höhe von 1500 — 1800 m über dem Meeresspiegel ihren Verkehrsschwer- 
punkt hat, und ist diese Bahn daher die erste, welche die Zweckmässigkeit 
einer schmalspurigen Adhäsionsbahn im Hochgebirge darzuthun hat. 

Die Theilstrecke Landquart-Klosters wurde am 9. Oktober 1889, die 
Strecke Klosters-Davos am i. August 1890 eröffnet, so dass bis jetzt 49*979 km 
im Betriebe stehen. Die Anlagekosten sind mit 120.000 Mk für den Bahn- 
kilometer veranschlagt, welcher Betrag mit Rücksicht darauf als sehr niedrig 
bezeichnet werden muss, als man der häufigen Lavinenstürze wegen stellenweise 
den längeren, dafür lavinenfreien Weg wählen oder aber die Bahnlinie hoch 
über der Thalhsohle halten und die viel kostspieligeren Unterfahrungen mittelst 
Tunnek, von denen im ganzen 1 5*243 km zur Ausführung gelangen werden, 
anwenden musste. Infolge dessen war das, die Schmalspur so charakterisierende 
Anfahren aller in Betracht kommenden Ortschaften sehr erschwert, umsomehr 
als auch die sonstigen Terrain- Verhältnisse sehr ungünstige sind. So soll die 
Trace von Maloja nach Castasegna an der italienischen Grenze bei einer Längen- 
Entwickelung von nicht ganz 18 km der Bergeller Thalsohle um i\2y m fallen, 
was nur durch 8 Tunnels, von denen 7 Kehrtunnels sind, möglich wird. Man 
hat eben mit Rücksicht auf die 37 km lange, mit durchschnittlich nur 4^/00 
ansteigende Auschlusstrecke von der in diesem Falle naheliegenden Anwendung 
der Zahnstange Abstand genommen, um einer Beförderung von Zahnstangen- 
Mechanismen auf so langen Adhäsionsstrecken auszuweichen. 

9 
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Oberbau, 



In der Theiktrecke Landquart-Davos wurden Flussstahkchienen von \o m 
Normallänge eingelegt, welche io8 mm hoch, am Kopfe 50, am Fusse 92, im 
Stege 9 mm breit und 23*5 kg per Meter schwer sind; die Schienenstösse 
werden wie überall schwebend angeordnet. 

Die Schwellen sind aus Eichen- bezw. Lärchenholz erzeugt und 180 cm 
lang, 20 cm breit und 1 5 cm hoch ; sie erhalten je 2 Unterlagsplatten als Schienen- 
Auflager, und werden bei einer mittleren Schwellen-Entfernung von 80 cm, unter 
einer Normalschiene 13 Schwellen eingezogen. Die Laschen sind durchgehends 
Winkellaschen und gleich den Unterlagsplatten aus Flusseisen. 

Für die Strecke Davos-Chiavenna wurden 270 kg schwere Schienen von 
116 mm Höhe, 52 mm Kopf-, 93 Fuss- und 10*5 mm St^brdte gewählt. 

Die Weichen -Cur ven sind mit 80 m Radius ausgeführt. 

Die Schotterbettung ist o* 30 — 0*40 m hoch, die Dammkrone in der bis 
jetzt betriebenen Strecke 3*60 m breit, wird aber für die übrige Linie mit 
3'8o m projektiert, da sich diese Verbreiterung aus verschiedenen Gründen als 
wünschenswert erwiesen hat. 

Locomotiven. 

Die älteren Maschinen, 5 an der Zahl, sind nach der sogenannten Mogul- 
type construirte Tender-Locomotiven mit 3 gekuppelten Achsen und einer radial 
stellbaren Laufachse; die ersteren haben einem Achsdruck von 8*55, 8*65 und 
8*50 /, die letztere von 4*50 /. 

Die Ausmasse dieser Locomotiven sind: 

Cilinderdiameter 340 mm 

Kolbenhub 500 

Triebraddiameter 1050 

Laufraddiameter 700 

Fester Radstand 2400 

Kessel : 

effectiver Dampfdruck .... 12 Atm. 

Anzahl der Siede-Rohre . . 126 Stück 

Durchmesser der ,, ,, . . 41/45 mm 

Länge „ „ „ . . 3255 „ 

Directe Heizfläche 4*8 w« 

Indirecte ., 57*2 „ 

Totale , 620 

Rostfläche 0*9 

Wasser im Kessel 2600 Liter 

Dampfvolumen .776 

Gewichte : 

Gewicht der leeren Locomotive . 23*5 / 

„ des Wassers im Reservoir 2*8 „ 

M Kessel . 26 ^ 



»» 



»» 



>» 



»» 



»» 
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Gewicht der Kohlen 0-95 t 

„ „ Maschine im Dienste 3*02 „ 

Maximalraddruck ...... 4*5 „ 

Zugkraft 4200 kg 

Ausser diesen Locomotiven besitzt die Scaletta-Bahn noch 2 Compound- 
Locomotiven System Mallet. Dieselben fassen r2 / Kohle, sowie 3*0 /Wasser 
im Kessel, 3*4 / im Tender und wiegen leer 324, ausgerüstet 40*5 /. Die 
grösste Länge beträgt 10*25, ^^^ grösste Höhe incl. Rauchfang 3*65 m, der 
Radstand der einzelnen Truckgestelle r6o, der Gesammt- Radstand 5*20 m. Die 
Compound-Locomotiven haben einen Achsdruck von 10*125 / und eine Zug- 
kraft von 6000 kg. 

Personen- und Güterwagen. 

Sämmtliche Wagen haben 2 radialstellbare Achsen und können Curven 
von 100 m Radius anstandslos mit 45 km Geschwindigkeit pro Stunde passieren. 
Jeder Wagen ist mit einer auf sämmtliche Räder wirkenden Spindelbremse und 
einer mit derselben combinierten automatischen Vacuumbremse nach System 
Hardy ausgerüstet; die Bremsklötze sind aus Stahlguss. 

Die Stoss- und Zugvorrichtung ist central ausgeführt und letztere als 
Balancierkupplung construiert. Die Untergestelle sind aus Eisen angefertigt. 

Die Personenwagen sind nach dem Intercommunications-System mit Mittel 
resp. Seitengang und beiderseitigen Plattformen eingerichtet. Für jede Classe 
ist ein Nichtraucher-Coup6 vorgesehen. Die Wagen werden gegenwärtig mittelst 
Petroleumlampen beleuchtet, es ist jedoch die elektrische Beleuchtung derselben 
in Aussicht genommen. Die Ventilation wird durch einen Wolperfschen Luft- 
sauger, die Heizung mit Dampf bewirkt. 

Der Fahrpark besteht aus : 
a. Personenwagen, 



Galleriewagen I., II. und III. Cl 
Personenwagen I/II. 
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II. 
III. 
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b. Güterwagen. 

Kastenwagen 

offene Güterwagen, hochbordig 
„ ,, , niederbordig 



Eigen- 
gewicht 
kg 


Sitzplätze 


Radstand 
m 


grösste 

Länge 

m 


7450 


29 


4-60 


10-70 


6550 


20-24 


4-30 


9-60— 9-54 


6650 


24 


4-30 


9-50 


6000 


40 

Tragfähig- 
keit / 


4-30 


9-50 


4700 


100 


315 


715 


4000 


100 


315 


715 


4000 


100 


315 


716 
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Für die drei steilen, schwach bewohnten Rampen der Scaletta-Bahn wird 
daher vorläufig an der Herstellung von Gallerien festgehalten, und sucht man die 
Feuersgefahr dadurch aufzuheben, dass das Dach der Gallerien aus Wellblech 
vorgesehen wird. 

Betriebs-Ergebnisse (1890). 

Betriebslänge 50*5 km, 

Anlage-Capital 100.074 Mk per Bahnkilometer. 
Auf einen Kilometer Betriebslänge entfallen 

O'IO Locomotiven, 
0*46 Personenwagen (16'26 Plätze), 
1*26 Güterwagen. 
Mit diesem Fahrparke wurden geleL<itet: 
Locomotiv-Kilometer im ganzen 149.636, per Maschine 29.927, 

Personenwagen-Achskilom. » » 526.694, per Achse 13.788, 

Güterwagen- > » > 9 J 3.333, » » 9.097. 

Zugskilometer wurden zurückgelegt: 

Personen- und gemischte Züge 122.744 km, 
Güterzüge 5.262 > 

zusammen . . . 128.006 km. 

Auf den Betriebskilometer entfallen : 

2.850 Zugskilometer, 
12.722 Personenwagen-Achsküometer, 
J9.195 Güterwagen- > 
2.809 Postwagen- > 

zusammen 34.726 Wagen- Achskilometer. 

Befördert wurden: 

163.627 Personen und 
26.277 / Güter. 
Der specifische Verkehr betrug 3.952 Personen und 635/ Güter, die 
Ausnützung der Sitzplätze 32'6, die Tragfähigkeit 20* i%. 

Einnahmen : 

Aus dem Personen verkehre im ganzen 213.670 Mk, 

per Bahnkilometer 5.160 >, 

per Achskilometer — 40'56 Pf, 

per Personenkilometer — 7*22 > 

in ®/o der gesammten Einnahmen 47*37 7o 

Aus dem Güterverkehre im ganzen 237.355 Mk, 

per Bahnkilometer 5.733 > 

» Achskilometer — 26-05 Pf, 

> Tonnenkilometer — 30*41 » 

in ®/q der gesammten Einnahmen 52*63 ®/o 
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Totale der Transport-Einnahmeti 

per Bahnkilometer 
» Achskilometer 
Verschiedene Einnahmen im ganzen 

per Bahnkilometer 
Gesammt-Einnahmen 
per Bahnkilometer 
> Achskilometer 
Alis gaben : 



451.025 Mk, 
10.894 » 

3.300 Mk 
80 » 
454.324 » 
10.974 » 



31-37 Pf, 



31-60 Pf. 



allgemeine Verwaltung 

Bahnaufsicht und Bahnerhaltung . . . 
Verkehrs- und commerzieller Dienst . . 
Zugförderungs- und Werkstätten - Dienst 

Totale der reinen Betriebskosten . . . 



Der Betriebs-Coefficient beträgt 453i^'o und hat sich das Anlage-Capital 
mit 4*460/0 verzinst. 



im ganzen 
Mk 


per Bahn- 
kilometer 
Mk 


per Achs- 
kilometer 
Pf 


Betriebs- 
kosten 


14.773 


357 


102 


7-23 


31.285 


756 


218 


1531 


45.152 


1090 


314 


2209 


113.14G 


2733 


7-87 


5537 


204.356 


4936 


14-21 


— 
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Die sächsischen Schmalspurbahnen. 

Die Gcsammtlän^e der im Königreiche Sachsen bis zum Jahre 1892 dem 
lietriebe übergebenen Eisenbahnen beträgt 2605 km^ wovon auf die Spurweite 
von 75 cm 17 Linien mit 262*48 km entfallen. Die verschiedenen Ursachen, 
warum inmitten eines so ausgedehnten einheitlich organisierten Netzes diese 
Linien schmalspurig ausgeführt, ja selbst zur Verbindung von Nonnalbahnen 
verwendet wurden, bilden daher ebenso viele Beweise für die Vorzüge der 
Schmalspur, weshalb es sich verlohnt, auf die leitenden Motive bei der Wahl 
der Spurweite der einzelnen Bahnen näher einzugehen. 

Die Linie Wilkau-Saupersdorf wurde schmalspurig angelegt, weil es not- 
wendig war, angesichts der Concurrenz seitens des Strassen fuhr werkes die 
Bahnhöfe knapp an den Ortschaften anzulegen, speziell in das Innere der Stadt 
Kirchberg vorzudringen und so den einzelnen Fabriken des industriereichen 
Ortes die Möglichkeit zur billigen Anlage von Schleppgeleisen zu bieten ; dann 
aber auch, weil die Weiterfühnmg einer normalspurigen Eisenbahn über Kirch- 
berg hinaus der Terrain Verhältnisse wegen eine äusserst kostspielige gewesen wäre. 

Für die Linie Hainsberg-Kipsdorf war der Weg durch das Thal der 
rothen Weiseritz vorgezeichnet, welches durch seine Enge dem Baue einer 
nonnalspurigen Bahn aussergewöhnliche Schwierigkeiten entgegengesetzt haben 
würde. 

Die Linie Döbeln-Mügeln-Oschatz sollte hauptsächlich localen Interessen 
dienen ; die Normalbahn hätte jedoch den vorhandenen Thalsenkungen mit 
hren zahlreichen Ortschaften nicht folgen können, sondern wäre unter Aus- 
führung umfänglicher und kostspieliger Kunstbauten vorzugsweise auf dem 
Höhenzuge und in ziemlicher Entfernung von den bedeutenderen Ortschaften 
zu liegen gekommen, wodurch der angestrebte Zweck ganz verfehlt worden wäre. 

Bei der Linie Radebeul-Radeburg war die normale Spurweite von vorn- 
herein ausgeschlossen, weil der schmale Lössnitzgrund und die engen Thal- 
krümmungen nur die Anlage einer schmalspurigen Bahn zuliessen, umsomehr 
als auch der zu erwartende Verkehr nur das Anlage-Capital einer solchen zu 
verzinsen versprach. Aehnliche Verhältnisse waren bei der Wahl der Spurweite 
der Linie Klotzsche-Königsbrück massgebend, während die Bahn Zittau-Rei- 
chenau aus dem Grunde schmalspurig angelegt wurde, um den Fabriken in 
Reichenau möglichst nahe zu kommen und den Anschluss der einzelnen Eta- 
blissements mittelst Schleppbahnen zu erleichtem. 

Die meisten Schmalspurbahnen sind sowohl in baulicher, wie in betriebs- 
technischer Beziehung hochinteressant. So ist bei der Linie Wilkau-Saupersdorf 
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Alle Maschinen sind mit einer Haspel für die Heberlein-Bremse ausgerüstet. — 

Gleichzeitig sei an dieser Stelle der auf der schmalspurigen Linie Nagold- 
Altensteig (Spurweite i'oo m, kleinster Radius 50 w, grösste Steigung 40 <>/oo) 
der Württembergischen Statseisenbahiien eingeführten, 4 fach gekuppelten 
Locomotiven mit radialstellbaren Achsen System Klose gedacht. Die Prinzipal- 
Verhältnisse derselben sind. 

Cilinder-Durchmesser 340 mm 

Kolbenhub 500 » 

Treibrad-Durchmesser 900 » 

Achsenstand • • • 4000 » 

Heizfläche 75 m^ 

Rostfläche 1*02 » 

Dampfdruck 12 Atm. 

Brennmaterial 1000 / 

Wasservorrat 2400 » 

Maximal-Gewicht 28*0 / 

Zugkraft 3850 k^. 



Ueberdies hat Herr Oberbaurat Klose eine 5 fach gekuppelte Locomotive 
mit beweglichen Achsen von 40 / Dienstgewicht und circa 6000 k^ Zugkraft 
für Bahnen von y6 cm Spurweite ausgeführt ; die Construction dieser Locomotiv- 
Type, welche wie man sieht die volle Stärke der normalspurigen Güterzugs- 
Locomotiven besitzt, ist derzeit noch Geheimnis des Erfinders. 



Personenwagen. 

Die Personenwagen haben an jeder Stirnseite eine geräumige Plattform 
und sind im Innern mit Sitzplätzen an den Längseiten versehen. Schiebethüren 
gestatten das Oeffnen und Schliessen der Wagen, ohne die auf den Plattformen 
stehenden Personen zu belästigen. Die Plattformen sind überdacht und durch 
einen Auftritt bequem zugänglich, bieten für 3 Personen Stehplätze und sind 
seitwärts durch bewegliche Eisenstangen abgeschlossen. Jeder Wagen trägt fast 
in der ganzen Länge des Kastens einen Oberlicht- Aufbau mit seitlichen Klap- 
pfenstern, die dem inneren Räume Luft und Licht zuführen. 

Die zweiachsigen Personenwagen haben eine Gesammtlänge von 6*52 /// 
und einen Radstand von 3*8 w. Sie enthalten ausser den 6 Stehplätzen auf 
den beiden Plattformen entweder 16 Sitzplätze III. Cl. oder 10 Sitzplätze III. 
Cl. und in einem durch Scheidewand getrennten Räume 6 Plätze II. Cl. Die 
Beleuchtung erfolgt durch Oellampen, die Heizung durch Oefen. Das Eigen- 
gewicht eines zweiachsigen Personenwagens mit Bremse beträgt 2575, ohne 
Bremse 2450 kg. 
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Interessant und für die schmale Spurweite bezeichnend ist der nachste- 
hende Vergleich zwischen den Personenwagen auf Trucl^estellen, sowie den 
dreiach^en Wagen der schmal- und normalspurigen Linien der sächsischen 
Staatsbahnen : 



Spurweite m 

ganze Länge » 

Kastenlänge ' 

Plattform länge > 

Breite 

Höhe des Kastens » 

totaler Radstand (von Mitte zu 

Mitte des Drehgestelles) . . . • 

einzelner Radstand 

SiUplätze in der IL Cl 

. . III. - .... 

Plattform Stehplätze 

Eigengewicht kg 

todtes Gewicht per Sitzplatz . > 

Güterwagen. 

Unter den Güterwagen verdienen besonders die zur Beförderung sperriger 
Güter bestimmten offenen Wagen auf Tnickge stellen von 7.5 / Tragkraft ge 
nannt zu werden. Ihre Kastenlängc betrügt 9000 m, ihre Breite 1670 wi, die 
Höhe der Bordwände 90 cm. die Bodenfläclie 15-0 w'. der totale Radstand 
(von Mitte zu Mitte des Drehgestelles) 670 w, der Radstand eines Trucks 
v2om, die Tara des Wagens 3170^,5-. 

Die Dunger-Transportwageii mit umsetzbarem Behälter sind zweiach^g, 
und besitzt ein solcher Wagen mit Bremse bei 5 t Tragfähigkeit ein Kigen- 
gewicht von 3025 ^S, wogegen diese Wagentype mit abnehmbaren Behälter 
auf den normalspurigen Linien bei 10 / Tragfähigkeit 8.325 kg wiegt. 
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Die offenen Wagen werden auch zu Viehtransporten verwendet; zu die- 
sem Zwecke werden die Bordwände durch Aufsätze um etwa das doppelte 
erhöht. Bei Verwendung zu Kalktransporten werden diese Wagen mit Klapp- 
deckeln versehen. 

Betriebs-Ergebnisse. 

Gegenwärtig stehen nachfolgende schmalspurige Linien im Betriebe: 



Thum — Oberherold 

Berts dorf — Jonsdorf 

Geyer — Schönfeld 

Oberrittersgrün — GrÜJistädtel . . . . 

Saupersdorf — Wilkau 

Wilsdruff — Poischappel 

Oschatz — Strehla 

Zittau — Oybin 

Zittau — Reichenau — Markersdorf . . . 
Ehrenfriedersdorf — Wilischthal . . . . 

Mosel — Ortmannsdorf 

Radebeul — Radeburg 

Klotzsche — Königsbrück 

Nerchau — Trebsen — Wermsdorf — Mügeln 
Kipsdorf — Hainsberg ....... 

Döbeln — Mügeln — Oschatz 

Geising — Altenberg — Mügeln .... 



Länge 
km 


grösste 
Steigung 

/oo 


kleinster 

Radius 

m 


1-90 


26-0 


60 


3-84 


33-3 


100 


904 


33-3 


60 


9-36 


33-3 


80 


1006 


24-3 


60 


10-90 


33-3 


60 


11-30 


16-6 


100 


12-21 


33-3 


76 


13-62 


26-0 


76 


13-91 


260 


60 


13-94 


16-6 


160 


16-56 


16-6 


60 


19-49 


16-6 


100 


23-94 


16-6 


100 und 60 


26-51 


30-3 


60 


30-92 


16-6 


80 


3610 


33-3 


80 



sind : 



Die Resultate des Jahres 1890, in welchem 235*13 km betrieben wurden 

An Fahrbetriebsmitteln waren vorhanden 

41 Tender-Locomotiven, 
171 zweiachsige | 

6 vierachsige j Personenwagen 

177 zweiachsige | 

1 vierachsiger p^^^^^t^^ Güterwag 
602 zweiachsige 
10 vierachsige ) ^^^"^ Güterwagen. 
Auf einen Kilometer entfielen : 

0*17 Locomotiven, 

1 "55 Personenwagen- Achsen, 

16-91 Plätze und 

6*79 Güterwagen-Achsen. 



en 
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Auf dne Personenwagen-Achse kommen io-88 Plätze. 
Es wurden geleistet: 



Locomotiv — Kilometer . . 
Personenwagen — Achskilometer 
Güterwagen — Achskilometer 



im ganzen 



762.846 
5,385.867 
5,147.114 



per Bahn* 
kflometer 



3.244 

22.860 
21.846 



Jede bewegte Personenwagen-Achse war durchschnittlich mit 2*98 Per- 
sonen besetzt und wurde die Tragfähigkeit der Güterwagen mit 3474<>/o aus 
genützt. 

Befördert wurden 1,578.053 Personen und 334.367 / Güter; der specifische 
Verkehr betrug 68.039 Personen und 17.91 1 / Güter. 

Eingenommen wurden 

aus dem Personenverkehre: 507.706 Mk (per Bahnkilom. 2.154 Mk, für 
den Personen-KUometer 3* 16 Pf), 

aus dem Güterverkehre 449.796 Mk (per Bahnkilom. 1.909 Mk, für jeden 
Güterwagen-Achkilom. 8*73 Pf, für den Tonnenkilom. 10*65 Pf), 

aus sonstigen Quellen 22.905 Mk (per Bahnkilom. 97 Mk). 

Die Gesammt-Einnahmen betrugen 980.407 Mk, und für den Bahnkilo- 
meter 4. 161 Mk, für jeden Achskilometer 9*03 Pf. 

Von den Einnahmen entfallen : 

auf den Personen- Verkehr S^'^^lo* 
» » Güter- > 45*9 » , 

> die sonstigen Guellen 2*3 > . 

Von den Ausgaben entfallen : 



auf die allgemeine Verwaltung . - . 

> » Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 

> d. Verkehrs- und commcrciellen Dienst 

> * Zugförderungs- u. Werkstätten- Dienst 

zusammen 



im ganzen 



fÜi jeden 

Bahn-KUo- 

meter 



Mark 



aaf den 
Wagen - 
Achskilo- 
meter 



in 0/^ der 

Betriebs- 

Ausgaben 



56.481 
175.071 
283.010 
307.366 



^ 



821.928 



239 

743 

1201 

1.304 



0-52 
161 
2-60 
283 



0/ 



6-86 
21-30 
34-43 
37-40 



3487 



7-56 



Der Ueberschuss betrug 158.479 Mk, und per Bahnkilometer 672 Mk, 
oder per Achskilometer 1*46 Pf. 

Das Anlagc-Capital (59.228 Mk per Kilometer) hat sich mit 1-13% verzinst. 
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Zur Durchführung" dieser Spurerweiterung, welche bei Hauptbahnen im 
Maximum 30, bei vollspurigen Nebenbahnen 35 mm beträgt, genüge eine ein- 
heitliche Schwellenlochung selbstverständlich nicht. Um jedoch für einen jeden 
Radius nicht eigene Schwellen erzeugen zu müssen, wodurch die Genauigkeit 
der Herstellung und die Erhaltung erschwert worden wäre, wurden die Schwellen 
in blos drei Kategorien eingethcilt, deren zur Schienenbefestigung dienenden 
Oeflfnungen 921, 951 und 981 mm von einander entfernt sind; die Oeffnungen 
erhalten eine Breite von 44, die Bolzen dagegen nur von 22 mm^ so dass 
immer eine Lücke von 22 7nm verbleibt, welche durch Combinierung der 
Schwellen und Klammern von 10, 16 und 22 mm Stärke die Herstellung der., 
jeweilig erforderlichen Spurerweiterung zulässt. 

Zwischen den geraden und den anschliessenden Curven findet keine para- 
bolische Ausgleichung statt. 

Die Weichen werden mit einem Bogen von 40 m Radius und einer Kreu- 
zungs-Tangente von I : 5 construiert. 

Die Schienen-Ueberhöhung wird bei der Appenzeller Strassenbahn nach 

der Formel 

b va 

h= 

9*29 R 

ermittelt, wobei b die Spurweite einschliesslich der Spurerweiterung, v die 
Fahrgeschwindigkeit in Metern pro Secunde, und R den Krümmungshalbmesser 
in Metern bedeutet. 

Hieraus resultiert für die verschiedenen Geschwindigkeiten : 

1. Auf der Adhäsionsbahn für 30 m Radien bei einer Geschwindigkeit 
von 25 km in der Stunde 187 mm Ueber höhung ; 

2. für die Adhäsionsstrecken, wo die Fahrgeschwindigkeit auf 20 km re- 
duciert wird, für denselben Radius eine Ueberhöhung von \\gmm\ 

3. auf der Zahnstange für eine Geschwindigkeit von 15 km und einen 
Radius von 30 m eine Ueberhöhung von 6j mm. 

Fahrbetriebsmittel. 
Locomotiven. 

Die Locomotiven der Appenzeller Strassenbahn (System Klose) hatten das 
Problem zu lösen, Curven von 30/« auf der Adhäsionsbahn sowohl wie auf der 
Zahnstange ohne Hervorrufung grosser Widerstände zu passieren, und einen Zug 
von 50 / Bruttolast mit einer Geschwindigkeit von 30 km auf der ersteren, mit 
1 2 km auf der Zahnstangenstrecke zu befördern ; auf Steigungen von 50 bezw. 
ioo°/oo kann die Fahrgeschwindigkeit auf 16, bezw. 7 km reduciert werden. 

Die auf Grund dieses Programmes gebauten Locomotiven gemischten 
Systems bestehen aus einer Adhäsions-Maschine mit zwei gekuppelten Achsen, 
einer Zahnrad-Maschine mit einer Achse und einem Tender, welcher durch 
eine Bissel-Achse mit Bremszahnrad getragen wird, wo also die seitliche Ver- 
schiebung des Gestelles zugleich die richtige Einstellung der Räder in den 
Curven bewirkt. 
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Nachdem die Schienen unter i : 8 gegen die Geleis-Achse geneigt sind 
und die Spurer Weiterung 84 mm erreicht, resultiert für die Radreifen eine Con- 
nicität von i : 8 und die aussergewöhnliche Breite von 175 mm. Die Zahnrad- 
achs^ der Locomotive kann aus ihrer Mittelstellung nach rechts und links 
verrückt werden, so dass sie sich immer im Curven- Radius befindet und die 
Zähne in die Staffeln der Zahnstange eingreifen können ; dieses seitUche Spiel 
darf naturgemäss die Hälfte der grössten Spurerweiterung nicht stark über- 
schreiten, und beträgt in Wirklichkeit gegen 55 mm. 

Die Cilinder der Adhäsions-Maschine haben 360 mm Durchmesser bei 
*- 5 I o mm Länge. Der Zahnrad-Mechanismus ist zwischen den beiden Adhäsions- 
Achsen auf dem innern Rahmen gelagert. Die Cilinder desselben haben die 
gleichen Dimensionen wie die äusseren ; die Kolben der ersteren bewegen eine 
Welle, auf welcher ein Zahngetriebe aufmontirt ist, das in das Zahnrad der 
Zahnstangenachse eingreift. 

Alle vier Cilinder werden von einem horizontalen Kessel ges{>eist, weil 
die Locomotive immer an der Spitze des Zuges mit dem Schornsteine voraus 
situirt ist. Die Adhäsions-Locomotive arbeitet beständig auf der ganzen Linie, 
die Zahnrad-Locomotive dagegen tritt erst dann in Action, wenn die Adhäsion 
zur Fortbewegung des Zuges nicht mehr hinreicht. Im ersteren Falle vertheilt 
sich der Dampf in den beiden äusseren Cilindem und übertritt in der 2iahn- 
stangen-Strecke aus diesen in die inneren Cilinder. Doch kann der Dampf aus 
dem Kessel auch direct in die letzteren Cilinder geleitet werden, und erhält 
der Regulator zu diesem Behufe eine dreifache Eintheilung. 

Die Locomotive ist mit 2 Injectoren und 3 Manometern ausgerüstet, 
welch' letztere die Spannung im Kessel (12 kg), in der Bremsleitung (6 kg) und 
in der Dampfheizung (3 kg) anzeigen. Die Fahrgeschwindigkeit wird durch 
einen Geschwindigkeitsmesser registriert. 

Im nachstehenden folgen die Hauptabmessungen der Locomotiven ; die 
zweiten Ziffern bezeichnen die Dimensionen der im Jahre 1 890 gelieferten vierten 
Locomotive : 

Gewicht der leeren Locomotive 260 (27*6) / 

„ „ ausgerüsteten ,, 32*5 (34*6) „ 

Adhäsions-Gewicht 220 (23-0) „ 

Rostfläche L40 w* 

Totale Heizfläche • . 94*00 „ 

Anzahl | ^^^ 141 (154) 

Länge r c^ u • 4*108 m 

^ Siederohre 

innerer und äusserer Durchmesser . | . 0*042— 0*045 m, 

Durchmesser der inneren und äusseren Cilinder 0*36 m 

Kolbenhub 400 mm 

Durchmesser der Adhäsionsräder 800 „ 

„ des Zahnrades 860 „ 

„ der Tenderräder 655 ,, 

Entfernung der gekuppelten Achsen .... 3*00 m 
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Totaler Radstand 6*00 'w 

Fassungsraum: Wasser 3*00 m^ ' 

Kohle 1-00 „ 

Länge | 932 m, 

Breite \ der Locomotive 2*30 ,, 

Höhe I 3-36 „ 

Diese Locomotiven haben eine Leistung von 250 HP bei einem Durch- 
schnitts-Gewichte von 125 ki^ per HP, und können einen Zug von 57 / über eine, 
im Radius von 30 /;/ gelegene Steigung von 92^/00 befördern. 

Die Locomotiven sind mit mehreren Bremsen versehen und zwar: 

1. einer Schraubenbremse, welche auf den beiden Adhäsions- Achsen wirkt 
und beim Verschieben in den Stationen zur Anwendung gelangt ; 

2. einer sehr kräftigen Bandbremse, welche auf zwei, zu jeder Seite des 
Zahnrades placierte Scheiben einwirkt, und 

3. einer Luftbremse. 

Endlich sind die Locomotiven mit dem Apparate für die continuierliche 
Bremse mit comprimierter Luft (System Klose) ausgerüstet, welche an jedem 
Zuge mit unbeschränkter Wagenzahl angebracht werden kann und sowohl bei 
Zugstrennungen wie auch bei Beschädigung eines ihrer Bestandtheile automatisch 
wirkt. 

Der Verbrauch an Feuerungs- und Schmiermaterial stellt sich bei diesen 
Locomotiven per Nutzkilometer wie folgt : 

Briquetts 15*88 kg (Preis 48*03 Pf) bei einer Bruttolast von 60*8 /, 
Schmiermaterial 0*14 kg=?>'6i Pf. 

Dieser Verbrauch ist mit Rücksicht auf die grossen Steigungen nicht abnormal, 
wie der nachstehende Vergleich zeigt : 

Die Harzbahn hat eine Spurweite von 1*435 m und eine Länge von 
30*5 km, wovon 7*8 km auf die Zahnstange entfallen. Die grösste Steigung 
beträgt 60^/00, der Curvenhalbmesser 250 ;// in der Zahnstangen- und 180 ///in 
der Adhäsionsstrecke; die Frachten bewegen sich in der Gefällsrichtung. Die 
Locomotiven wiegen 45*74 t leer und 55*9 / ausgerüstet, das mittlere Zugs- 
gewicht betrug (1887) 97 t. Der Verbrauch an Kohle und Schmiermaterial 
stellt sich auf 13*72 bezw. 0*0677 kg per Zugskilometer. 

Bei Gegenüberstellung dieser Ziffern muss berücksichtigt werden, dass die 
Steigungs- Verhältnisse auf der Linie St. Gallen-Gais 92 gegen 60^/00 der Harz- 
bahn betragen und die Züge in beiden Richtungen beladen laufen, während sie 
auf der Harzbahn bei der Bergfahrt leer verkehren. 

Personen- und Güterwagen. 

Alle Wagen sind dreiachsig und erhalten auf der Mittelachse ein Brems- 
zahnrad, während die Endachsen die Adhäsionsbremse tragen ; sie sind mit 
einer Schraubenbremse, welche von der Plattform aus bedient werden kann 
sowie mit einer automatisch wirkenden Luftdruckfederbremse versehen, wobei 
Pufferfedern die Bremsklötze andrücken, die der Luftdruck abhebt. Sobald der 
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letztere in der Bremsleitung unter 6 Atm. sinkt, fängt die Bremse zu wirken 
an ; bei einem Drucke von annähernd oder gleich Null sitzt die Bremse fest. 

Sobald ein Wagen abgekuppelt wird, ist er auch gebremst und wird erst 
wieder entbremst, wenn er in in den Zugsverband kommt; für Manöver ohne 
Locomotiven kann die Bremse, wie jede andere durch eine Spindel gelöst 
werden. Die Bremse wirkt äusserst verlässlich, selbst bei 25® C. 

Wenn auf einer Steigung von 90°;oo ein oder mehrere Wagen plötzlich 
abgehängt werden, so dass die Luftkupplung zerreist, gehen die Wagen keinen 
Schritt zurück. 

Die Personenwagen, 13 an der Zahl^ sind mit einem Mittelgange versehen; 
auf jeder Seite desselben befinden sich in der III. Classe 2 Sitzplätze, in der II. 
auf der einen i, auf der anderen Seite 2 Plätze. Die an beiden Wagenenden 
angebrachten Plattformen sind mit Thüren verschliessbar und werden auf diese 
Art als Stehplätze ausgenützt, was für eine Touristenbahn sowie an Tagen 
mit grosser Frequenz von bedeutendem Vortheile ist. 

Der Radstand beträgt 45 ///, die Länge von Puffer zu Puffer 7*75 m\ 
die übrigen Abmessungen sind in der nachfolgenden Tabelle ersichtlich gemacht : 



Plätze incl. 
Plattform 


Tara 

kg 


todtes 

Gewicht pr. 

Passagier 

kg 


29 


7300 


2617 


23 


7230 


3143 


26 


7140 


274-6 


40 


7000 


1750 



Wagen-Classe 

II. 

II/III. 

dtto mit Postabtheilung 

III. 



Im Durchschnitte entfallen auf einen Kilometer Bahnlänge 31*14, auf eine 
Achse I ri7 Plätze. 

Die Personenwagen haben Dampfheizung mit Rippenkörpern. 

Die Güterwagen haben 10 /Tragfähigkeit ; sie wiegen durchschnittlich 5940 kg, 
somit 1980 kg per Achse und 595 kg pro Tonne Tragkraft, und sind mit der 
Leitung für Dampfheizung ausgerüstet. 



Fahrgeschwindigkeit. 

Die mittlere Fahrgeschwindigkeit der Züge von St. Gallen nach Gais 
beträgt 10-5, in umgekehrter Richtung 1 12 km. Als Norm gilt: auf der 
Adhäsionsbahn darf die Geschwindigkeit in der Geraden und in Curven mit 
grosen Radien bei weniger als 200/00 Neigung 25 km, auf stärkeren Nei- 
gungen 18 km erreichen; in scharfen Curven, sowie durch Ortschaften darf 
nur mit loXrwin der Stunde gefahren werden. In der Zahnstangenstrecke beträgt 
die Fahrgeschwindigkeit 12 km. 

Unter günstigen Verhältnissen können die angegebenen Ge ch windigkeiten 
selbst auf 40, bezw. 25 und 15 km gesteigert werden. 
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Zusammenstellung der Züge. 



Gegenwärtig verkehren auf der Appenzeller Strassenbahn nur gemischte 
Züge, weil dieselbe täglich fünf Personen führende Züge in jeder Richtung, 
und am Mittwoch und Samstag noch je einen Zug mehr in Verkehr zu setzen 
verpflichtet ist. 

Im Jahre 1890 bestand ein solcher von einer Locomotive gezogener Zug 
durchschnittlich aus 9*71 Personen- und 2*03 Güterwagen- Achsen ; Nachschub- 
Locomotiven dürfen auf dieser Linie nicht verwendet werden. 

Die Wasserstationen sind in der grössten Steigung (92^/00) 10*6 km von 
einander entfernt ; das Wasser wird aus öffentlichen Hydranten bezogen, auf 
welche ein Standrohr sammt Bogen fest aufgeschraubt und daran ein Einlaufrohr 
angehängt wird. 



Leistung der Fahrbetriebsmittel. 

Geführt wurden: Personenzüge 50.566, Güterzüge 845 km. 

Die Fahrbetriebsmittel haben geleistet : 

53.117 Locomotiv-Kilometer (per Maschine 1 5.623 kni), die Personenwagen 
499.024 Achskilometer, oder per Achse 12.795 km\ die Güterwagen 104.547 
Achskilometer bezw. 2.178 km. 

Im Durchschnitte wurden die Personenwagen mit 28*54, die Güterwagen 
mit 23*io/q ausgenützt. Befördert wurden 20(5.343 Passagiere und 7.3C)0 /Güter; 
der kilometrische Personenverkehr betrug 1 13.591, der Güterverkehr 5.755 /. 

Die II. Classe participierte an dem gesammten Personen-Verkehre mit 
14-24, die III. Classe mit 85760/0. 



Tarife. 

Die Personen-Tarife betragen per Person und Kilometer : 

für die II. Classe 0-12 Frcs=9-6 Pf, 
„ „ III. „ 0-10 „ =8-0 „ 

Kinder unter 3 Jahren sind frei, Kinder über 3 Jahre bis zu 10 Jahren 
zahlen die Hälfte obiger Preise. 

Jeder Passagier darf Gepäcksstücke bis zu 10^^ in das Coupö mitnehmen, 
vorausgesetzt, dass dadurch die Mitreisenden nicht belästigt werden ; für Ueber- 
gewicht wird eine Taxe von O'io Frcs=8 Pf per 100 kg und km bei einem 
Mindestbetrage von 0*40 Frcs=32 Pf eingehoben. 

Für Eilgüter gelangt der Satz von 0*09 Frcs=7-2 Pf für 100 >&^ und i km 
zur Einhebung, für gewöhnliche Güter 0*04 bezw. 0*045 Frcs=3'2 bezw. 3'6Pf; 
der geringste zu zahlende Betrag ist im Güterverkehre mit 0*40 Frcs —32 Pf 
bemessen. 
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Die für Wagenladungen zu 5 und 10 / giltigen Tarife lauten 



■ 


bei Aufgabe von 


Spezial-Tarif 


5 t 


10 / 


I 


0-32 Fr— 25-6 Pf 


30Fr--240 Pf 


II 


0-30 » =240 » 


0-28 ^ —19-4 . 


III 


0-24 »=19-2 » 


0-20 » —16 » 

1 



Die Billet-Ausgabc in den Haltestellen wird von den Besitzern der an- 
grenzenden Wirtschaften gegen eine kleine Entschädigung besorgt (25 Frcs ^^20 Mk 
pro Jahr plus \^\^ der Brutto-Einnahme der betreffenden Haltestelle). 

Einnahmen. 

Im Jahre 1890 betrugen die Einnahmen aus dem Personen- Verkehre 
110.507 Mk, somit 7.893 Mk per Kilometer oder Soso^/o der Gesammt-Ein- 
nahmen ; von einem Passagier wurden durchschnittlich 535 Pf, für jedes Per- 
sonen-Kilometer 6 94 Pf eingehoben. 

Aus dem Güter verkehre wurden 25.089 Mk(i792 Mk per Bahnkilometer, 
1 8-30^/0 Antheil) Einnahmen erzielt ; eine Tonne Gut brachte im Mittel 3 39* 2 Pf ein. 

Die Gesammt-Einnahmen erreichen im ganzen 137.213 Mk (9.801 Mk per 
Bahnkilometer, 2273 Pf für jedes Achskilometer). 

Atisgaben. 

Die Ausgaben betragen 11 5.451 Mk oder 8.246 Mk für den Bahnkilometer 
und 19' 12 Pf per Achskilometer. Der Betriebs-Coefficient stellt sich demnach 
auf 78700/0. 

Die Au. gaben sind in der nachfolgenden Tabelle im Detail nachgewiesen: 



Allgemeine Verwaltung 

Bahnaufsicht und Bahnerhaltung . 
Zugförderungs- und Werkstätten-Dienst 
Verkehrs- und conimercieller Dienst . 
verschiedene Ausgaben 



zusammen 



im ganzen 
Mk 



9.083 
23.999 
53.765 
21.142 

7.462 



per Bahn- 

kilometer 

Mk 



648 
1.714 
3.840 
1.510 

534 



per Achs- 
kilometer 
Pf 



1-50 
397 
8-90 
3-50 
125 



115.451 



8.246 



19.12 



in «/o 



7-87 
20 79 
46-57 
18-31 

646 



100 00 



I3er Ueberschuss stellt sich auf 21.762 Mk (für den Bahnkilometer 1.554 Mk, 
per Achskilometer 3*61 Pf); das Anlage-Capital (108.800 Mk per Kilometer) 
hat sich demnach mit t^ö^Jq verzinst. 



Die Brünig-Bahn. 

Die Brünig-Bahn, welche im Betriebe der Jura-Simplon Bahn steht, hat 
eine Spurweite von i'OO w/ und eine Länge von 57'73 km. Hievon entfalle» 
auf die Adhäsionsbahn 4873, auf die Zahnstange fin 4 Sectionen) yü km; in 
der ersteren beträgt die grössto Steigung 25, in der Zahnstangenstreckc l20<'/(ij, 
der Krümmungshalbmesser 120 m. 

Oberbau. 

Die Schienen sind 1 10 min hoch, am Kopfe 50, am Inisse 90 und am 
Stege 9 tum breit; dieselben wiegen 24-2 kg für den Currentmeter. Unter die. 
9'S94 '" lange Normalschiene werden 1 1 Schwellen verlegt ; als Stussverbindung 
dienen kräftige Winkellaschen von Öiobezw. 500 mm Länge und ^'66 resp. 
470 kg Gewicht. 

Als Schienen unterlagen werden theils imprägnierte EichenschwcUen von 
1900 mm Länge, 200 mm Breite und 140 mm Höhe, theils eiserne Querschwellen 
von 1S50 mm Länge verwendet; dieselben sind oben iio, unten 21S mtn breit, 
75 mm hoch und 7 mm stark. Von der gesammten Geleiselänge kommen auf 
den eisernen Oberbau 42"98, auf den hölzernen 23-95 km. 

Die Stärke der Bettung unter dem tiefsten Punkte der Schwellen beträgt 
auf weichem Boden 19, über Felsen 34 cm. 
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Die Zahnstange (System Riggenbach) besteht aus 135 mm breiten Staf- 
feln von 36 mm Durchmesser, welche die Schienen-Oberkante um 62*5 mm 
überragen. Die Wangen, welche die Staffeln tragen, werden am Stege 12, in 
Steigungen über ic)0%o aber 14 mm stark gehalten. Die Theilungslinie der 
3198 ///;// langen Segmente beträgt \oo 7tim. 

Die Einfahrtsstücke sind \goo mm lang und ruhen auf Volutfedern, wel- 
che den zu Normalpuffern von Güterwagen bestimmten Federn gleich sind. 

Gegen das Wandern des Oberbaues werden in Gefällen über loo^/oo in 
Distanzen von 50 — 70 m Betonblöcke (Hemmsporen) ausgeführt, welche i'OO m 
hoch und 1*15 ;;/ breit sind; in den Block sind in einem Abstände von 35 rw 
rechts und links der Zahnstange Schienenstücke eingelassen, an welche sich die 
Stossch welle stützt. Ein weiteres Mittel gegen das Wandern bilden eiserne Win- 
kel, welche die Wangen am Fusse verbinden und sich g^g^n die Stossch wellen 
stützen ; sie sind 270 mm lang, 1 1 mm stark und greifen 50 mm tief in die 
Bettung. 



Locomotiven. 

l^^ür die Adhäsions- und Zahnstangenstrecken werden verschiedene Loco- 
motiv-Typen verwendet ; ihre Hauptabmessungen sind : 




Adhäsions-Gewicht / 

Radstand mm 

Triebrad-Durchmesser 

Cilinder-Durchmesser 

Kolbenhub 



»» 



»> 



»» 



»» 



240 

2500 

1000 

310 

480 



21-5 

2400 

800 

340 

480 

Die MMchi 

nen arbeiten 

mit Zahnrad 

Ueberaetsaog 

1 1-85 

Rostfläche m^ 

totale Heizfläche „ 

Dampfdruck Atm. 

Der Locomotive grösste Länge m 

Breite 

Höhe 

Fassungsraum : Kohle m^ 

Wasser „ 

Leistung in Pferdekräften HP 

Zugkraft kg 

Die Berg-Locomotiven befördern auf der Zahnradstrecke über Rampen 
von I20®/oo noch einen Zug von 40 / excl. Locomotive mit \o km per Stunde, 



1-0 


0-85 


660 


56*5 


12 


t2 


6-7 


70 


23 


2-3 


3-6 


8-8 


0-8 


16 


2-4 


8-5 


200—260 


200 


9000 


3000 
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Die Wagen sind mit automatischer Klose'scher Dampffeder-Bremse aus- 
gerüstet, ebenso mit Dampfheizung. Die Bremse wirkt sowohl auf die mittlere 
Zahnradachse als auf die beiden äusseren Adhäsions- Radsätze. Die Bestuhlung 
besteht in bequemen Fauteuils in Rohrgeflecht, welche in den Nichtraucher- 
Coupes mit gestickten Sitz- und Rückenkissen bel^t sind. Diese Wagen laufen 
sowohl auf der Thalstrecke als auch in der Zahnstangen -Strecke. 

Betriebs-Ergebnisse (1890). 

Der Stand an F*ahrbetriebsmitteln betrug 

14 Locomotiven (0*24 per km Betriebslänge), 

46 dreiachsige Personenwagen mit 1.614 Plätzen (per km 27*95, per Achse 
11-69 Plätze), 

23 zwei- und dreiachsige bedeckte Güterwagen (Tragfähigkeit per Achse 
durchschnittlich 3.962 kg) und 

12 zweiachsige offene Güterwagen (Tragfähigkeit per Achse 5000 k^. 

Geleistet wurden 

295.319 Locomotiv-Kilometer (per Locomotive 21.094 ^w), 
1,624.077 (per km 28.132) Personenwagen- und 
859.964 ( » > 14.896) Güterw agen- Achskilometer, 

somit im ganzen 2,484.041 und per Bahnkilometer 43.028 Achskilometer. 

Jede bewegte Personen wagen -Achse war im Durchschnitte mit 3*14 Per- 
sonen besetzt; die Tragfähigkeit der Güterwagen wurde mit 1 1*20% ausgenützt. 

Der Aufwand (Materialwert) für das Schmieren und Putzen der Locomo- 
motiven betrug 2* 5 5 Pf per Locomotiv-Kilometer, für die Schmierstoffe der 
Personen- und Güter wagen- Achsen 0*0105 Pf per Achskilometer; die Erhaltung 
der Personenwagen kostete für jede Achse 37 Mk, per Platz 3*23 Mk, für je- 
den Personen wagen- Achskilometer 0*32 Pf; die der Lastwagen per Achse 72 Mk 
und per Lastwagen- Achskilometer 0*67 Pf. 

Befördert wurden : 

a) 280.256 Personen mit 5,106.852 Personen-Kilometern. Der specifische 
Verkehr betrug 88.461 Personen; an demselben participierten 

Die I. Wagen-Classe mit . 5-88®/o, 

11. ,, ,, ,, .1 • UÄ /q, 

III. „ „ „ . 76-80«/o. 

b) 19.029 / Güter mit 371.728 Tonnen-Kilometern (per Bahnkilometer 
6.439 t), 

Eingenomtnen wurden : 

aus dem Personen-Verkehre 434.472 Mk (per Bahnkilom. 7.525 Mk, für 
den Personen-Kilometer 8-50 Pf); 

aus dem Güter- Verkehre 102.903 Mk (per Bahnkilom. 1.782 Mk, für den 
Achskilometer 11*96 Pf, für den Tonnenkilometer 2768 Pf); 
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aus sonstigen Quellen 18.451 Mk (per Bahnkilometer 319 Mk). Daher 
Gesammt-Einnahmen 555.826 Mk, (per Bahnkilom. 9.626 Mk, für den Achs- 
kilometer 22*37 Pf). 

Hievon entfallen : 

auf den Personen-Verkehr . . 18'2^jq, 

,, ,, Güter- Verkehr . . . 18'5®/o, 

aus sonstig^en Quellen . . . 3"3^/o. 

Die Aiisgaben betrugen : 

für Bahnaufsicht und Bahnerhaltung im ganzen 62.439 Mk (per Bahnkilo- 
meter 1.08 1 Mk, per Achskilometer 251 Pf); hievon entfallen auf die Erhaltung 
des Unterbaues 23'6o/q, des Oberbaues 2 3*o<*/o. 

Für den Verkehrs- und commerciellcn Dienst 90.691 Mk (per Bahnkilometer 
1570 Mk, für den Achskilometer 367 Pf). 

Für den Zugförderungs- und Werkstätten-Dienst 122.857 Mk (per Bahn- 
kilometer 2.128 Mk, für den Achskilometer 4*94 Pf). Hievon entfallen : auf 
Brennstoff 33*5 Vo» ^^f Erhaltung der Locomotiven und Tender iO'5<^/o, auf Er- 
haltung der Personenwagen 4* 3%» auf Erhaltung der Lastwagen 4'6%. 

Die Gesammt- Ausgaben betragen 275.987 Mk, oder per Bahnkilometer 
4.779 Mk, per Achskilometer 11 -12 Pf. 

An diesen Ziffern pärticipierte 

die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung mit 22-62o/o, 

der Verkehrsdienst mit 32-86ö/o, 

die Zugförderung mit 44*520/^. 

Der Betriebs-Coefficient beträgt 49*65^/0. 

Der Uberschuss beläuft sich auf 279.839 Mk, somit per Bahnkilometer 
auf 4.847 Mk, per Achskilometer auf 1 1*26 Pf. Das Anlage-Capital ( 1 1 6.960 Mk 
für den Kilometer) hat sich demnach mit 4*140/0 verzinst. 
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fortschreitender Abnützunfj von 8 zu 8 mm die Beilagen au^ewechselt und so die 
Zahnräder wieder in den richtigen Eingriff gebracht werden können. Um möglichst 
viele Zähne in Kingriff zu bringen, sind die Zahnradachsen in einem Abstände von 
1170 mm d. i. von 9'/, Zahntheilungen zu 1 20 wm angeordnet und weiters die 



Locotnotiv - Zahnrad. 

beiden Zahnstangen, sowie dementsprechend auch die beiden Zahnscheiben jeder 
Achse um die halbe Theilung, d, i. 60 mm gegeneinander versetzt. 

Kleine Differenzen, welche in der Zahntheilung auftreten können und aus 
Dilatation, Curven oder Fabrica tionsf eh lern entspringen, können zwar der Be- 
wegung des Zahnrades nicht hinderlich sein, da ein Eingriff durch die Nach- 
barlamellen sichergestellt ist. Um aber einer ungleich massigen Vertheilung des 
Zahndruckes zu begegnen, wird den einzelnen Zahnscheiben eine gewisse Be- 
weglichkeit gegeben, und werden die Zahnräder lose auf die Achsen aufge- 
steckt; gegen seitliches Verschieben sind dieselben durch die beiderseits auf die 
Achsen festgekeilten Brcmsrollen gesichert. In der Arbeitsrichtung tragen diese 
Scheiben an ihren inneren Rande eine Anz;ihl Einkerbungen, in welche lyra- 
formige Federn aus Stahl eingreifen. Dimension, Anzahl und Härte der Federn 
sind so gewählt, dass jede Scheibe in ihrer normalen Lage nur einem bestimm- 
ten Zalindrucke zu widerstehen vermag. Ist nun eine Scheibe nicht im Ein- 
griffe, fällt ihr also ein grösserer Druck zu, so muss die andere Scheibe den 
gesammten, auf die Achse entfallenden Zahndruck von circa 1800 kg allein 
aufnehmen; dadurch werden die anderen Federn, welche blos einem Drucke 
von 900 kg entsprechend gespannt sind und von 130 kg an zu spielen begin- 
nen, mehr belastet, biegen sich und dreht sich die Zahnscheibe infolge dessen 
auf ihrem Sitze solange, bis sie Widerstand leistet, also ebenfalls in Eingriff 
gelangt. 

Durch diese Constniction findet eine sehr gute Vertheilung des Zahndruckes 
statt, gleichzeitig werden auch allfällige Theilungsfehler der Zahnstange noch 
weiter ausgeglichen, als dies bereits durch die verschränkte Stellung geschehen ist. 
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Der Rahmen des Drehgestelles ist mit dem Hauptrahmen der Maschine 
vor dem Stehkessel derart gekuppelt, dass sowohl eine horizontale Verdrehung 
in den Curven, als auch eine verticale Bewegung mit Rücksicht auf das ver- 
schiedene Spiel der Federn möglich ist. Das auf die Laufachse entfallende Ge- 
wicht der vorderen Locomotiv-Construction wird unmittelbar hinter dem Steh- 
kessel mittelst Blechspiralfedem und Keilplatten auf das Drehgestelle übertragen, 
so dass bei der Verschiebung in den Krümmungen die Tendenz zur Wieder- 
erlangung der ursprünglichen Mittelstellung geweckt wird. Bemerkenswert ist 
endlich noch die Anordnung der Tragfedern über der zweiten und dritten Achse, 
welche gewählt wurde, um trotz der Unmöglichkeit, die Tragfeder der dritten 
Achse unmittelbar über derselben zu lagern, gleiche Federn für alle drei Achsen 
verwenden zu können. 

Die Hauptdimensionen der Locomotiven sind : 

Rostfläche 12 m^ 

Heizfläche 700 » 

Effective Dampfspannung 12 Atm. 

Cilinder- Durchmesser : Adhäsions-Mechanismus 340 mm, Zahnrad-Mech. 300 mm, 
Kolbenhub: » » 450 »» t 360 » 

Triebrad-Durchmesser: » » 800 » » » 688 > 

Zugkraft: » » ca 4000 >&^, » » 2.800 kg 

Wasserraum 2'7öm^ 

Brennstoffraum 2*00 „ 

Dienstgewicht 30* 1 /. 

Die Leistung des Zahnrad-Mechanismus beträgt i lo / gezogene Last auf 
einer Steigung von 35^/00 mit 9 km, bezw. 60 / auf 6o^Jqq Steigung mit 8 km 
Geschwindigkeit per Stunde; mit dem Adhäsions-Mechanismus wird eine Ge- 
schwindigkeit von 35 km in der Stunde erzielt. 

Ergebnisse des Betriebsjahres 189 1. 

Die Betriebslänge betrug im Jahresdurchschnitte mit Rücksicht auf die, 
am I. August 1891 erfolgte Eröffnung der Strecke Konjica-Sarajevo 145*5 '^''''• 
Einschliesslich der Arbeitszüge wurden 146.419 Zugs- und 4,276.615 
Wagen- Achskilometer zurückgelegt; die Maximalleistung einer Locomotive er- 
reichte 14.806 km. 

Befördert wurden : 

136.738 Personen (mit 4,468.085 Personen-Kilometer), 
482 / Gepäck, 
72 / Eil- und 
33.816 / Frachtgüter (2,367.636 Netto-Tonnen-Kilometer). 
Die Einnahfnen betrugen im ganzen 427.874 Mk ; hievon entfallen auf: 
Personenbeförderung. . . . 120.357 Mk (per Personen- Kilometer 2*66 Pf), 



Gepäcksverkehr 
Eilgutverkehr . . 
Frachten . . . 
verschiedene Quellen 



9.975 

1.838 

281.720 

13.984 
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An diesen Einnahmen participierte: 

Der Personen- Verkehr mit 30'9' o 

» Güter- » » 65'8 > 

Die verschiedenen Einnahmen 3*3 > 
Die Repartition auf Betriebs-Einheiten ergibt : 

Einnahmen per Bahnkilometer 2.945 Mk, 

. Wagen-AchskUometer 10-0048 Pf, 

» IWK) Bnitto-Tonnen-Kilom. 43-14 Mk. 
Die BetriebS'Ausgaben stellten sich auf 489.470 Mk, und verthdlen sidi 
wie folgt: 

a. allgemeine Verwaltung .... 24.782 Mk 

b. Bahnaufsicht und Bahnerhaltung . 211.597 > 

hierin* ist ein Betrag von 20.081 Mk für .Auswechslung ver- 
faulter Schwellen, und von 13.274 .Mk für Behebung von 
Elementarschäden durch Wolkenbrüche und Hochwässer 
inbegriffen. 

c. Verkehrs- und commercieller Dienst 114.747 Mk, und zwar: 

Centralleitung .... 13.606 Mk 
Stationsdienst .... 76.641 » 

Fahrdienst 24.500 » 

d) Zugförderungs- und Werkstätten-Dienst 138.344 Mk 

und einzeln : Centralleitung 3.847 » 

Zugförderung 111.742 > 

Erhaltung der Locomotiven . . . . 15.175 » 

> > Wagen 7.580 > 

Nachdem die, zu Anfang des Betriebes unvermeidlichen Schi^nerigkeiten 
beim Befahren der .Steilrampen bereits glücklich überwunden sind, kann auf ein 
Sinken der Selbstkosten schon für die nächste Zeit gerechnet werden, umso- 
mehr als sich der Berrieb auf den stark geneigten Bahnstrecken nunmehr in 
vollkommen zufriedenstellender Weise abwickelt und auch der Verkehr in fort- 
währender Steigerung begriffen ist. 

In erster Linie waren es die Locomotiv- Feuerungskosten, welche das 
Ausgaben-Conto vertheuerten, indem dieselben die Höhe von 6*07 Mk per 1000 
Brutto-Tonnen-Kilometer erreichten, auf deren Restringier ung daher unausgesetzt 
und mit bestem Erfolge hingearbeitet wird. 
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Die Eisenbahn Visp-Zermatt. 

Diese mit einer Spurweite von i 'oo m ausgeführte Eisenbahn gemischten 
Systems überwindet bei 35'289 km Länge einen Höhenunterschied von 955 m. 
In der Steigung liegen 28*6 km^ wovon auf die Zahnstange in 6 Sectionen 74 km 
(grösste Steigung 125^00) entfallen, während die Adhäsionsstrecke mit höchstens 
250/00 ansteigt. 

In der letzteren vertheilen sich die Neigungs- Verhältnisse 
bis zu 15<^/oo auf eine Länge von 11-6 km^ 
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Oberbau. 

Der Oberbau besteht aus 24*2 kg schweren Stahlschicnen von 1 10 mm 
Höhe, 50 mm Kopf-, 90 mm Fuss- und 9 mm Stegbreite. Die Stossverbindung 
erfolgt durch 600 mm lange Winkellaschen, von denen die inneren 5 49, die 
äusseren 547 kg wiegen. Die 10*5 56 /« lange Normalschiene liegt auf 1 3 Eisen- 
schwellen, welche 1*85 m lang, an der Basis 234, an der Auflagefläche 1 10 mm 
breit und 85 mm hoch sind; dieselben wiegen 37*8 kg per Stück. 
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Die Schienen sind mittelst Hakenbolzen von 280 g und Keilen von 265 
und 325 ^ Gewicht (System Roth und Schüler) an den Schwellen befestigt. 

Die Zahnstange System Abt besteht aus 2 Lamellen von je 25 mm Stärke 
für Rampen von loo'/oo imd darüber, und von 20 mm für Rampen unter loo* «•; 
die ICinfahrtcn sind analo<^ denen der bosn.-herc. Staatsbahn Sarajevo-Metkovid 
angeordnet. 

Beim Übergange aus der Adhäsions- in die Zanstangenstrecke reicht die 
Zahnstange auf eine Zugslänge, d. i. 50 bezw. 30 m in die Adhäsionsstrecke. 

Die Kronenbreite der Dämme beträgt 3*60 m, die Höhe der Bettung 
30— 45 cm. Die Gefallsbrüche werden mit einem Radius von 1000 m aus- 
geglichen. 

Locomotiven. 

Die 250 HP Locomotiven System Abt sind zweifach gekuppelte Tender- 
Locomotiven mit einer rückwärtigen Bisselachse und aussenliegenden Adhäsions- 
Cilindern. Die Zahnrad-Maschine hat eine Zugkraft von 6.600 kg und befördert 
einen Zug von 46 / l^elastung mit 8 — 10 km in der Stunde über Rampen von 
i25°/ool i»^ der Adhäsionsstrecke wird ein solcher Zug bei einer Zugkraft von 
3.70Ü kg über 250^0 Steigung mit 20—25 ^^^ Geschwindigkeit geführt. 

Die Locomotiven sind mit einer Handbremse, einer Luftbremse, welche 
sowohl auf die Adhäsions- wie die Zahnrad-Cilinder wirkt, und einer Band- 
bremse verschen . 

Die Hauptdimensionen dieser Locomotiven sind : 

Durchmesser der inneren (Zahnrad-) Cilinder 360 mm 
Kolbenhub » > 45ü » 

Durchmesser der äusseren (Adhäsions-) Cilinder 320 » 
Kolbenhub » - 450 » 

Triebrad-Durchmesser .... ... 900 > 

Laufrad- » 600 » 

Kntfernung der Adhäsions- Achsen .... 1*J60 » 

Totaler Radstand 4300 » 

Kntfernung der Zahnräder 930 > 

Rostfläche 1*25 ///- 

Totale Heizfläche . 65*5 » 

Dampfdnick Athmosphären 12 

Länge des Rundkessels 2500 mm 

Der Locomotiven : grösste Länge .... 7500 » 

» Breite .... 2600 » 
Höhe .... 3600 * 

l^'assungsraum : Wasser 2-5 ///= 

Kohle 1*5 » 

Gewicht der leeren Locomotiven .... 235 / 

Dienstgewicht 2i)-0 » 

Adhäsionsgewicht 20*0 » 

Grösste Belastung einer Achse 1025 » 
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Wagen. 

Die Wagen sind auf Truckgestellen gebaut und mit der continuierlichen 
Bremse System Hardy-Schmidt, sowie mit Bremszahnrädern und Handbremsen 
ausgerüstet. 

Die Personenwagen sind nach dem amerikanischen System mit Mittel- 
gang eingerichtet, und besitzen dieselben beiderseitige Stirnplattformen von i'^fn 
Länge; der Radstand (von Mitte zu Mitte des Drehgestelles) beträgt 8'00 m, 
der einzelnen Trucks 1*40 w. Die übrigen Dimensionen sind in der folgenden 
Tabelle angeführt: 



Wagen-Classc 


Länge von 

Puffer zu 

Puffer 

m 


Kasten- 
länge 


Anzahl 

der 

Sitzplätze 


Tara 


Todtes Ge- 
wicht per 
Passagier 


II. 

II/III 

II. mit Abth. für Post 

und Gepäck 

III. geschlossen 

III. offen 


12-9 

» 

» 
120 


10-5 

» 
> 


48 
24/32 

16 
66 
56 


7-0 

7-8 

8-0 
7-5 
60 


145-83 
139-21 

133-92 
10714 



Die Tragfähigkeit der Güterwagen beträgt 12 /. Der 2*i m hohe Ka- 
sten der gedeckten Wagen ist 9*0 m, der Wagen selbst i r i m lang ; auf bei- 
den Stirnseiten sind Plattformen von je 60 cm Länge angebracht. 

Die offenen Wagen sind 104 /// lang und besitzen eine Plattform von 60 cm; 
der Kasten ist 9*0 m lang, 2*3 m breit und 70 cm hoch. Die Wagen ha- 
ben ein Eigengewicht von yCS /, so dass sich das Verhältnis der Nettolast 
zur Tara auf 64% stellt. 

Betriebs-Ergebnisse. 

Die erste Theilstrecke der Eisenbahn Visp -Zermatt, Visp — St. Nicolas, 
wurde in Länge von 17*0 km am 3. Juli 1890 dem Betriebe übergeben; der 
Kilometer kostete 131.289 Mk. 

In der restlichen Hälfte dieses Jahres wurden geleistet : 

1 6. 1 48 Locomotiv-Kilometer, 
30.852 Personenwagen-Achskilometer, 
80.954 Güterwagen -Achskilometer, 
im ganzen 11 1.806, und per Bahnkilometer (6'6 hn im Jahres-Durch- 
schnitte) 16.941 Wagen- Achskilometer. 

Die durchschnittliche Zusammensetzung der Züge bestand aus 7*86 Wagen- 
achsen und wurden pro Tag über die ganze Bahn 5*91 Züge mit je 44*8 / 
Bruttogewicht abgelassen. 

Befördert wurden 8.680 Reisende II. Classe, 

9.409 » III. » 

somit im ganzen 18.089 > mit 188.875 Personen Kilometern. Jeden 
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Bahnkilometer haben 28.617 Personen passiert, und betrug die mittlere Ausnü- 
tzung der Sitzplätze 53'8®/o. 

Von Gütern wurden 11. 131 Tonnen-Kilometer, somit per Bahnkilometer 
I 686 / geführt. 

An Einnahmen wurden erzielt : 

im Personen-Verkehre 51.486 Mk, per Bahnkilometer 7.801 Mk, per 
Achskilometer i66*8 Pf, per Personen-Kilometer 27*25 Pf; 

im Güter- Verkehre 7.765 Mk, per Bahnkilometer i.i 76 Mk, per Tonnen- 
kilometer 6976 Pf. 

Von den Einnahmen entfallen auf den Personen-Verkehr 86*89, auf den 
Güterverkehr 13-11%. 

Der Gesammt-Ertrag betrug 59.251 Mk, somit per Bahnkilometer 8.977 Mk 
und per Achskilometer 52*99 Pf Mit Einschluss der verschiedenen Ein- 
nahmen belaufen sich die Gesammt-Einnahmen auf 59.280, und per Bahnkilo- 
meter auf 8.981 Mk. 

Werden die Betriebs- Ausgaben per 43.952 Mk (per Bahnkilometer 6.659 Mk, 
per Achskilometer 39*31 Pf) abgerechnet, so ergibt sich ein Uberschuss 
von 15.299, und per Bahnkilometer von 2.318 Mk. Der Betriebs-Cocfficient 
betrug demnach 74*180/0. 
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C. Zahnradbahnen. 

Die Generosobahn. 

We von Ingenieur Roman Abt nach seinem Systeme gebaute Zahnradbahn 
auf den Monte Generoso am Lu^^aner See ist mit einer Spurweite von So cm 
anj^ele^, und überwindet auf eine Län^e von 9*031 /^w einen Höhenunterschied 
von 1.319*48 ///. Die durchschnittliche Steigung beträgt 146*75, die maximale 
Steigung 220* ^^. der kleinste Krümmungshalbmes^^er 80 m. 

In der Geraden liegen 4007^ 0. ini Auftrage 3620. im Abtrage 4965 //r. 
Auf die 5 Tunnel entfallen 41S. auf den grössten 167 m. 

Die Stationen — 3 an der Zahl nebst einer Haltestelle — sind im Mittel 
2248 m von einander entfernt. .Sämmt liehe Stationen sind Wasserstationen und 
s^^jwohl mit Telegrafen- als auch Telefon- Apparaten ausgerüstet; die oberen 
Stationen liegen in Steigungen von 50'* qq, und sind die Stutzgeleise in einem 
Gegengefälle von 20^ ^r- angelegt, um jedcT Gefahr eines Entlaufens von Wagen 
vorzubeugen. 

Die VcTtical- Ausrundungen der Gefallsbrüche sind mit 500 bis 1000 fn 
Radius durchgeführt; Die Fahrbetricbsmittcl würden zwar auch viel schärfere 
Uebergängc gestattet haben, allein die gleichzeitige Anwendung enger Curven 
und namentlich das Verlangen einer gleichmässigen T^ahrgesch windigkeit empfehlen 
in dieser Richtung 500 in als Minimum. 

Unterbau. • 

Die Planumsbreite in der Höhe des Grabens beträgt 4*20 ///, wobei die 
Seitengräben keine besc^ndere Vertiefung erhalten, sondern einerseits von der 
Bankettmaucr, andererseits von der Minschnittsböschung gebildet werden. Auf 
dem Planum liegt das Schotterbett von 45 cm Höhe, beiderseits durch Stein- 
bankette von 40 50 cm eingefasst, mit einer Kronenbreite von 3*30 m. 

Die grösste Hreite der Tunnel beträgt 3*60 w, die grösste Höhe mit be- 
sonderer Rücksichtnahme auf die zur Verwendung gelangenden offenen Per- 
sonenwagen 4'So ;//. 

Oberbau. 

Die Schwellen haben eine Länge von 1*80 ///; dieselben sind aus Fluss- 
eisen, 25 kg schwer, gerade und an den Knden durch Abbiegen geschlossen. 

Die Schienen sind Stahlschienen von 100 ////;/ Höhe, am Kopfe 45, am 
Fusse 80, am Stege 9 mm breit und wiegen per Currentmeter 19*8 kg. Ihre 
Tragfähigkeit beträgt bei 102 m Schwellen-Kntfernung 3300 kg. 
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andere auf der Seite des Führers mit der Bestimmung benützt zu werden, wenn 
die vorigen Bremsen nicht genügend oder nicht genügend rasch wirken sollten. 
Jede dieser zwei Handbremsen wirkt mittels Hebelübersetzung und Bremsband 
auf beide Zahnradachsen und jede ist im Stande, unabhängig von der andern 
den voUbeladenen Zug auf der stärksten Steigung in kürzester Zeit zum Anhal- 
ten zu bringen. 

Ein Geschwindigkeitsmesser zeigt beständig die Fahrgeschwindigkeit in 
km pro Stunde an. Dieselbe soll normal betragen: 

6 km auf den stärksten, 8 — lo km auf den geringeren Steigungen, für 
Bergfahrt wie Thalfahrt. 

Die Hauptdimensionen der Locomotiven sind : 

Cilinderbohrung 300 mm 

Kolbenhub 550 » 

Zahnraddurchmesser .... 573 » 

Fester Radstand 1230 » 

Totaler » 2830 > 

Directe Heizfläche 3*5 m'^ 

Gesammte » 32*2 > 

Rostfläche 0*62 > 

Dampfdruck 12 Atm. 

Gewicht der leeren Locomotive 11500 kg 

Wasser im Kessel 900 » 

Speise Wasser 1000 » 

Kühlwasser 200 » 

Kohlen 700 » 

Ausrüstung . . . ' . . . . 200 » 
Grösstes Dienstgewicht . . . 14500 > 
Die Locomotiven sind loo HP stark und haben ein mittleres Gewicht 
von I3'0 /. 

Personen- und Güterwagen. 

Die Personenwagen sind auf Truckgestellen nach dem Coup6systeme ge- 
baut; die offenen, mit 56 Sitzplätzen und einer Abtheilung für den Conducteur, 
sind 4800 kg schwer, die geschlossenen enthalten 48 Sitzplätze bei 5200 k^ 
Eigengewicht. 

In sämmtlichen Wagen kann das Handgepäck in besonders geschützten 
Räumen unter den Sitzen untergebracht werden. 

Die Güterwagen sind zweiachsig. Die hintere Achse trägt gleichzeitig das 
Bremszahnrad und die Bremsrollen. Die Tara beträgt 1650, die Tragkraft 6000/6^. 

Im normalen Betriebe sind Locomotiven und Wagen nicht gekuppelt, erst 
auf der horizontalen Thalstrecke wird vorübergehend eine Kuppelkette einge- 
hängt. Es soU damit erreicht werden, dass auch im äussersten Falle, wo der 
Maschine irgend ein Unfall begegnen sollte, der Personenwagen nicht ebenfaUs 
darein verwickelt wird, sondern mit Hilfe seiner eigenen Bremse jederzeit vom 
Conducteur angehalten werden kann. 

12 
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Es sind darum die Bremsen sämmtlicher Wagen so constmiert, dass der 
voUbeladene Wagen auch auf der stärksten Steigung in kürzester Zeit mit 
unbedingter Sicherheit angehalten werden kann. Der abzubremsende Zahndruck 
beträgt übrigens 

für die Personenwagen nur rund 2000 kg 
t > Güterwagen » > 1600 » 

während die zwei Zahnräder der Locomotive wenig über 5000 kg auszuhal- 
ten haben. 

Resultate des Betriebes. 

Die Leistung auf der Gener oso-Bahn, welche am 22. Juni 1890 dem Be- 
triebe übergeben wurde, betrug in diesem Jahre: 

Die Locomotiven haben 13.91 1, somit per Maschine 4.215 hn geleistet, 
die Personenwagen 42.132, daher per Achse 2736 km, endlich die Güterwagen 
7504 km und per Achse 2274 km, alle Wagen zusammen 49.636 Achskilometer. 

Die Züge haben 13.856 k7n zurückgelegt; ihre durchschnittliche Zusam- 
mensetzung bestand aus i Locomotive, 3*04 Personen- und 0.54 Güterwagen- 
Achsen. Über die ganze Strecke wurden pro Tag 7*45, über jeden Bahnküo- 
meter 2.717 Züge abgelassen. 

Die Gesammtzahl der beförderten Reisenden beträgt 19.304 mit 151.036 
Personen-Kilometern, somit per Bahnkilometer 26.615 Passagiere bei einer Aus- 
nützung der Sitzplätze von 267<^/o. Für die einfache Fahrt werden 7*50 Frcs = 
6'00 Mk, für die Tour- und Retourfahrt 10 frcs = 8*oo Mk eingehoben. 

Güter wurden 1075 /, und auf einen Kilometer reduziert 1860/ geführt; 
die Tragkraft wurde mit 36'90/q ausgenützt. 

Die Einnahmen betragen 73.508 'Mk oder per Kilometer Bahnlänge 
14.413 Mk, für den Nutzldlometcr 530 Mk, für den Wagenachs-Küometer, 
148-09 Pf. 

Die Ausgaben vertheUen sich: 



Allgemeine Verwaltung . . . 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 
Expeditions- und Zugsdienst . 
Zugförderungs- und Werkstät- 
ten-Dienst 



im 

ganzen 

Mk 



per Bahn- 
kilometer 
Mk 



per Nutz- 
kilometer 
Mk 



per Achs- 
kilometer 
Pf 



6730 
400 1 
5936 

21671 



lt23 

902 

1164 

4249 



0*41 
0-33 
0-43 

1-66 



11-54 

9-27 

11-96 

43-66 



Totale der reinen Betriebskosten 



37938 



7438 



2-73 



76-43 



in 




V 



15-10 I 

12-13 ' 

15-65 I 

5712 



10000 



Die Gesammt- Ausgaben betragen 5 5 '05 0/0 der Einnahmen, und hat sich 
das Anlage-Capital — 161.156 Mk per ßahnkilometer — mit 3*S9Vo verzinst. 
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An Ausgaben entfallen fiir : 





im ganzen 


per Bahn- 
kilometer 

Mk 


per Niitz- 

kilometer 

Mk 


per yVchs- 

kilometer 

Pf 


in «/o 


Allgeiueine Verwaltung . . . 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 


15.801 
10.040 


3.160 
2.008 


106 
0-67 


53-00 
33-67 


16-97 
10-78 


Verkehrs- und commercieller 












Dienst 


14.661) 


2.934 


0-98 


49-21 


15-76 


Zugförderungs- und Werkstät- 












ten-Dienst 


52.602 


10.520 


3-53 


176-43 


56-49 


Totale der reinen Betriebskosten 


93.112 


18.622 


6-24 


312-31 





Die Gesammt- Ausgaben betragen 54"IOö/o der Einnahmen, und hat sich 
das Anlage-Kapital (422.441 Mk per Bahnkilometer) mit S*66o/y verzinst. 
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verdient daher die, unter so erschwerenden Verhältnissen und mit den schwa- 
chen Locomotiven von kaum 30 HP bewirkte Leistung (1891 wurden rund 
34.000 Netto-Tonnen Fassdauben und Binderholz befördert) volle Anerkennung, 
wie auch speciell hervorgehoben werden muss, dass sich» trotzdem die Züge 
der Usora-Bahn vornehmlich auf der lebhaft frequentierten TeSanjer Strasse 
fahren, bis jetzt kein Unfall von Belang ereignet hat. 

Die Wagen der Usorabahn sind auf Truckgestellen gebaut, mit Stand- 
bremsen versehen und haben bei 1*4 / Tara 3*5 / Tragfahigheit. Die Länge 
dieser Doppelwagen beträgt 4*6 m, Ihr Lauf ist auf dem schwachen, allerdings 
gut gelegten und best erhaltenen Oberbaue ein auffallend ruhiger und werden auch 
die äusserst primitiv angelegten Weichen vollkommen anstandslos passirt. 

Angesichts der befriedigenden Betriebs-Resultate der vorstehenden Indu- 
striebahn sei an dieser Stelle der, von der Firma Krauss & Comp, in Mün- 
chen für solche Bahnen mit schwachem Oberbaue coostruierten Zwülings-Loco- 
motive von 12 / Dienstgewicht {\'$ t Raddruck) gedacht, welche bei einer Zug- 
kraft von 1536 kg eine Bruttolast von 28 / über Steigungen von 3o®/o0 beför- 
dert. Die Gesanuntlänge dieser Locomotive beträgt 8*2 ««, die grösste Höhe 
incl. Kamin 2*9, die Breite r8 m\ der Radstand jedes Motors 1 100, der totale 
Radstand 5 100 mm. Die übrigen Dimensionen sind : Rostfläche 0*68, Heizfläche 
22*o »i>, Waserraum reo, Kohlenraum 1*50 iw'. 
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Montanbahn Vogoäca-Cjevljanoviö. 

Diese bei km 253*3 der k. und k. Bosnabahn abzweig^ende Schleppbahn 
ist Eigentum der Gewerkschaft ,,Bosnia" und dient vorzugsweise zum Trans- 
porte von Manganerzen. Die Trace überwindet auf eine Länge von 20*3 km 
einen Höhenunterschied von 26164 m und steigt im Durchschnitte mit 106, 
in maximum mit 250/0^ (auf 32^/0 der Gesammtlä nge) ; der kleinste Radius be- 
trägt 40 w, die Spurweite y6 cm. 

Die Mittelstation Ljubinje liegt in einem Gefälle von 9'2^Iqq. Die wenigen 
Hochbauten sind aus Blockwänden hergestellt und beschränken sich auf Ar- 
beiter- und Wasserstations-Gebäude. Der Oberbau besteht aus Kisenschienen von 
145 /^ Gewicht. Die Anlagekosten belaufen sich auf 1 1 .644 Mk per Kilometer. 

Die Montanbahn besitzt keinen eigenen Fahrpark; derselbe wird von der 
k. und k. l^osnabahn, welche zugleich den Betrieb führt, beigestellt. Die Fahr- 
geschwindigkeit ist mit 12 km in der Stunde fixiert; der Verkehr wird vor- 
zugsweise bei Tage abgewickelt und bewegen sich die leeren Wagen bergauf, 
die beladenen thalabwärts. 

Im Jahre 1891 wurden hier 9.360 / Güter (269.486 Netto-Tonnen-Kilo- 
meter) geführt. Zur Beförderung dieses Quantums waren 9.429*2 Zugskilometer 
mit 532.990 Brutto-Tonnen-Kilometern notwendig. Die durchschnittliche Bela- 
stung eines Zuges betrug 53*33, die Nettobelastung 2858/; das Verhältnis der 
Netto- zur Bruttolast stellte sich auf S^'S^io- 
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E. Feld- und Waldbahnen. 

Die grosse Verbreitung, welche die transportablen Bahnen bisher gefun- 
den haben, lässt es angezeigt erscheinen, derselben an dieser Stelle eingehend 
zu erwähnen, uinsomehr als wiederum nur die schmale Spurweite es ist, welcher 
wir das Enstehen dieser Tertiärbahnen zu verdanken haben. Dieselben dienen 
sowohl militärischen, wie auch industriellen Zwecken. 

In Hinsicht auf die militärische Benützbarkeit übertrifft die schmale Spur- 
weite bei ihrer Anwendung als transportable I^^eldbahn selbst die Normalspur, 
indem sie in Fällen, wo die letztere die Armceleitung gänzlich im Stiche lässt, 
noch unschätzbare Dienste leistet, derart, dass sie heute bereits zu einem un- 
entbehrlichen Hilfsmittel der modernen Kriegführung geworden ist. 

Praktisch hat sich die Feldbahn zum ersten male im russischen Feldzuge 
gegen Afghanistan bethätigt, in welchem sie durch die enorme Schnelligkeit, 
mit welcher die Trace gelegt wurde, sowie durch ihre hervorragende Leistungs- 
fähigkeit überraschte. Von Michailovsk am Kaspischen Meere folgte die mit 
50 on Spurweite angelegte Feldbahn der operierenden Armee bis zu den feind- 
lichen Vorposten auf dem Fusse nach und versorgte dieselbe nicht nur mit 
Munition und Lebensmitteln, ja selbst mit Trinkwasser, sondern führte auch das 
zum Baue einer normalspurigen Bahn nötige Material herbei. 

Ebenso haben sich die Feldbahnen während der kriegerischen Verwicke- 
lungen in Tunis, Madagaskar, Abessynien und Tonking bestens bewährt, wie 
auch der französischen Festungs-Artillerie über 500 km solcher Eisenbahnen 
zur Verfügung stehen, ein Beweis, welch' eminente strategische Bedeutung die 
Feldbahnen besitzen. Die Wagen derselben sind für den Transport von Muni- 
tion, Geschützen, Lebensmitteln, ja selbst zur Beförderung von Leicht- und 
Seh wer verwundeten, sowie von Eis eingerichtet. Die Systeme Decauville, Dol- 
berg (Prager Maschinenbau-Actien-Gesellschaft, vorm. Ruston & Comp.) und 
Koppel (Rössemann & Kühnemann in Berlin, Budapest und Wien) leisten in 
dieser Hinsicht vorzügliches; so befördert ein schmalspuriger Feldbahnwagen 
32 Lei:ht- bezw. 8 Schwerverwundete, wobei die verhältnismässig bequeme 
Unterbringung der letzteren besonders hervorgehoben werden muss. Der Trans- 
port der bis 48 / schweren Geschütze (System Decauville) wurde bereits mehr- 
fach berührt und sei hier nur noch der Vollständigkeit wegen nochmals 
erwähnt. 
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Die Stahlschienen sind lo m lang und derart profiliert, dass sie zugleich 
die Langschwellen bilden. Die Laschen werden durch Doppelkeile festhalten, 
und sind die Schienenstösse abwechselnd angeordnet. 

Die Wagen verkehren in Intervallen von lo Minuten. Die Gesammtfahr- 
zeit beträgt 20 Min., die grösste Geschwindigkeit in der Stadt 12, ausserhalb 
derselben 1 5 Am in der Stunde. Der Gang des Fahrzeuge ist ein überraschend 
ruhiger und geräuschloser. 
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theiiwdise sehr aus^edrfinren Industrie- und WeHcsbahnen Oberschlesieas. West- 
falens und Lothringens :r. Ben-czung^. 

I-He Fr^e, ob djLs Ld':.'>\ir>k:"sche Dömpflautewerk der Handel .vke vor- 
zuziehen sei, kann r:::t R-cksich: aut" die. anlasslich der Berhebs- Berichte der 
Bahnverwilrjngen seitens des Re:rhs-rl:senbahn-An:tes in Berlin wiederholt er- 
folgen rjndschrlftÜchen K-r.p:ehluni::en nur be;ah: werden. In erster Linie ist 
es die Stärke uni v^llfre «^le:ch:r-äss:<:ke:: der Ton- und Schall wirkun^:. soi»"ie 
hauptsach'ich auch die M^iheL-^si^rkeit der Handhabung:, welche zu der irrv>!SJ>^n 
Verbreitun;^ des Lat:'.v>k; sehe:: Läutewerkes wesentlich bei^jetra^en haben. 
Das Anlassen desselben erfordert nur einen einzigen Handi^^n. so dass das 
Locomotiv-Personale seine A.:fn:erksanikeit un^etheilt der Sicherheit des Ver- 
kehrs zuwenden kann, ein V-..rtheil. welcher besonders bei Strassen- und sol- 
chen Nebenbahnen, welche n.it belebten '»rr^chafren in Benihrjni: konuiien. nicht 
hoch ^enu:^ veranschlagt werden kann. 

Die X. Versan-.n:l-:n.; der Techniker der dem deutschen Kisenbahn- Ver- 
bände angehörenden Kisenbahnen. welche am 14. und 15. Juli 1SS4 in Berlin 
tagte, hatte unter anderem über die Frage zu beraten und Beschluss zu fassen : 

..Welche Läutewerke sind bei Locomorlven auf Secundärbahnen in Ver- 
wendung: Wie bewähren sich dieselben und welche Schallweite haben die- 
selben r" 

Referent war die köni^l. Fisenbahn-Direction Breslau, und wurde das La- 
towskische Dampfläutewerk als v«:»llkommen befriedigend befunden. Die königl. 
Eisenbahn-Direction BromberL^ berichtete hierüber, dass dasselbe bei dem Danipf- 
zulassen sofort nut glcichmässi^jen Schlägen in Thätigkeit trete ; bezüglich der 
Schallweite bestärl,?te die köni::!. Fisenbahn-Direction linksrheinisch, dass das 
genannte Dampfläutewerk bis 3 I'm vor und i i'M hinter dem Winde hörbar 
sei. Die allgemeine Schlussfolgerung lautete : 

„Wenngleich über die Handläutewerke von denjenigen Verwaltungen, 
welche dergleichen ausschliesslich oder doch vorzugsweise benützen, recht gün- 
stige Urteile vr^rüegen. so ist doch das Lato wski sehe Dampfläutewerk nach 
den über dasselbe gemachten Mitteilungen als dasjenige zu bezeichnen, welches 
wegen seiner Billigkeit in Beschanung und L'nterhaltung. sowie wegen seines 
Functionierens und seiner auch bei widrigem Winde ausreichenden Schallweite 
allen anderen bisher zur Anwendung gekommenen Läutewerken vorgezogen 
und zur allgemeinen Finführung empfohlen zu werden verdient." 

Die Vorzüge des Latowskischen Dampfläutewerkes bestehen in dessen 
vollkommener Beständigkeit, unbedingter Betriebszuvcrlässlichkeit. sofortigem 
Ansprechen und Gleichmässigkeit der Ton- und Schallwirkung, sowie in den 
geringen Kosten für Beschattung, .\nbringung und Erhaltung: dasselbe bedarf 
weder einer Wartung noch Schmierung und unterliegt keinerlei Beschädigung 
oder Störung durch Frost. 

Für die verschiedenen Verwendungszwecke haben sich mehrere Grund- 
formen ausgebildet, welche sich nach zwei wesentlich verschiedenen Arten tren- 
nen, und zwar die ältere r>'pe mit freier Dampfausströmung, und die neuere, 
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Wasser gänzlich herausgeschleudert wurde, die volle Dampfwirkung nun so 
plötzlich ein, da^'S das Zurückstellen des Hammers nicht schnell genug erfolgen 
kann: das Läutewerk »geht durch«. 

Soll dasselbe seinem Zwecke voll entsprechen, so muss die Dampfzuleitung 
möglichst kurz und wettergreschützt angelegt sein, und ist das Läutewerk jeden- 
falls höher aufzustellen als die Dampfsperrstelle (Hahn) am Kessel, und zwar 
so, dass dessen Dichtungsstellen für das Auswechseln der Dichtungen frei zu- 
gänglich sind. 

Sehr empfehlenswert ist die Anwendung des Hahnes mit selbstthätiger 
Ableitung des Niederschlagwassers aus Werk und Leitung, wie ihn die Firma 
Latowski liefert, weil ein Hahn der gewöhnlichen Art entweder zu fest sitzt 
oder zu lose geht, somit nach der Damptkammer undicht wird; so bildet sich 
in derselben, da sonst alles dicht schlicsst, Wasser, entweder die Ursache der 
vorgeschilderten Störung, oder ist dasselbe bei Frostwetter, wenn die Loco- 
motive längere Zeit im Freien steht, die Veranlassung, dass die Dampfkammer 
durch Eisbildung zersprengt wird. 

Das Gehäuse des Läutewerkes erhält für die Abführung des etwa sich bil- 
denden oder mitgerissenen Wassers eine kleine Durchbohrung, welche mit einer 
Metallausfütterung zur Verhütung der Verstopfung durch Rost versehen ist. 

Der Arbeits-Widerstand des Latowski'schen Läutewerkes während des 
Ganges beträgt nur ^/^ Atmosphäre. 

Auch bei Dampfschiebebühnen hat sich das Dampfläutewerk bestens be- 
währt, nachdem das früher übliche einmalige Signal mit der Dampfpfeife bei 
Dunkelheit die Aufmerksamkeit nicht genügend erregt hat. Ausserdem ist das 
Dampfläutewerk vielfach auch bei Trajcct-Dampfschiffen (königl. Kisenbahn-Di- 
rection linksrhein., Betriebsanit Crefeld und Coblenz etc.) mit Erfolg zur An- 
wendung gelangt. 



